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L.

Zusammenfassung

Die vorliegende Studie hat zum Ziel intangible Effekte, die durch verschiedene Regionalflugplétze (St.
Gallen-Altenrhein, Bern-Belp, Grenchen, Sion, Lugano, Samedan) ausgelost werden zu identifizieren
und zu beschreiben. Zudem wird gepriift, welche Effekte und Funktionen die Regionalflugplédtze im
Rahmen eines die Schweiz tibergreifenden Luftverkehrssystem haben. Die Resultate der qualitativen
Forschung durch Tiefeninterviews mit Unternehmern, Vereinsvertretern und Geschéftsleitungsmitglie-
dern der Regionalflugplitze sowie die Resultate der quantitativen Forschung durch Befragungen von
Unternehmen und Hoteliers entstanden in den Regionen der Regionalflugplidtze. Damit konnten die
einzelnen Regionalflugplidtze sowohl auf regionaler als auch auf gesamtschweizerischer Luftverkehrs-
systemsebene analysiert werden.

Die Analyse hat betreffend der einzelnen Regionalflugplitze insbesondere zu folgenden Ergebnissen
gefuhrt:

e St. Gallen-Altenrhein: Der Flugplatz nimmt insbesondere in den Bereichen des Linienverkehrs
und der Business Aviation eine Funktion wahr. Die Wichtigkeit des Flugplatzes wird von den
Osterreichischen Unternehmen hdher eingeschétzt als von den schweizerischen, was sich auch in
einer intensiveren Nutzung durch dieselben niederschligt. Der Flugplatz dient den Unterneh-
men als Anbindung an den internationalen Luftverkehr und erhdht die Erreichbarkeit der Kun-
den. In der stark industrialisierten Region ist zudem ein Unterschied bei Unternehmen mit Ex-
pansionszielen im Ausland festzustellen. Diese Unternehmen gestehen dem Flugplatz eine ho-
here Wichtigkeit bei der Erreichbarkeit von Kunden und als Standortfaktor fiir das eigenen Un-
ternehmen im Generellen zu.

e Bern-Belp: Der Flughafen Bern-Belp kann geméss den vorgenommenen Analysen als Bundes-
flughafen mit mulitifunktionaler Positionierung bezeichnet werden. Insbesondere durch die tou-
ristischen Unternehmen der Region wird die Wichtigkeit des Flughafens als hoch eingestuft.
Die Hoteliers sehen den Beitrag des Flughafens in einer erhohten Erreichbarkeit der Region und
als Marketingargument. Analog zum Flugplatz Altenrhein schitzen Unternehmen mit Expansi-
onszielen im Ausland die Wichtigkeit des Flugplatzes fiir die Erreichbarkeit der Kunden als ho-
her ein, als dies Unternehmen ohne entsprechende Ziele tun.

e Lugano: Als wichtigste Funktion des Flughafens sind die Zubringerfunktion zum internationa-
len Luftverkehr sowie die Infrastruktur fiir Business Aviation zu nennen. Es zeigt sich, dass
insbesondere der Linienverkehr intensiv durch die Unternehmen der Region genutzt wird. Ein
Verbesserungspotential wird vor allem in einem grosseren Angebot an Linienfliigen zu européi-
schen Zentren gesehen, was die Wichtigkeit der Funktion unterstiitzt. Als wichtigste Effekte des
Flughafens haben sich in der Befragung die Standorteffekte fir die Region, die Verkehrsanbin-

dung an das internationale Netz sowie die Imageeffekte fiir die Region herausgestellt.



Sion: Der Flughafen Sion ist ein touristischer Flughafen fiir die Business Aviation, der eben-
falls eine wichtige Basis fiir die Luftrettung darstellt. Zudem erfiillt er als Militérflughafen eine
nichtzivile Zusatzfunktion. Die Unternehmen schitzen die Effekte des Flughafens insbesondere
im touristischen Bereich als wichtig ein. So erhdht dieser geméss Befragung die Erreichbarkeit
der Region und ist fiir Hoteliers als Marketingargument von Wichtigkeit.

Samedan: Aufgrund der geografischen Lage erfiillt der Flugplatz schwergewichtig eine touris-
tischen Zubringerfunktion. Zudem dient er als Ausbildungsflugplatz im alpinen Bereich. Die
befragten Hoteliers ordnen die grosste Bedeutung der touristischen Zubringerfunktion und dem
Imageeffekt zu. Das am héufigsten genannte Verbesserungspotenzial liegt denn auch in einer
intensiveren Kooperation mit regionalen Unternehmen. Im Bereich der Infrastruktur bildet der
Flugplatz zudem eine Basis fiir die Bergrettung, welche ebenfalls innerhalb der touristischen
Region einen wichtigen infrastrukturellen Beitrag darstellt. Fiir Unternehmen ausserhalb der
touristischen Branche scheint der Flugplatz aufgrund der vorgenommenen Analysen nicht von
Wichtigkeit zu sein.

Grenchen: Der Flugplatz ist bedeutend fiir die Freizeitfliegerei. Durch die Beherbergung von
Flugschulen und die hohe Bedeutung der Schulung auf dem Flugplatz Grenchen werden Kom-
petenzeffekte fiir das gesamte schweizerische Luftverkehrssystem ausgelost. Die Wichtigkeit
fiir Standortentscheide wird durch die befragten Unternehmen als gering eingestuft, was am
mangelnden Angebot oder an der Nihe zu Bern, Basel und Ziirich liegen kann. Der momentane

Anteil an Business Aviation fallt denn auch verhéltnismissig gering aus.

Die aggregierte Betrachtung der Regionalflugpldtze sowie die Analyse der Effekte fiir das gesamt-

schweizerischen Luftverkehrssystem hat gezeigt, dass

sich die einzelnen Regionalflugplétze trotz der historisch gewachsenen Struktur auf unterschied-
liche Funktionen spezialisiert haben. Dabei zeigt sich insbesondere, dass die Flugschulung ein
starkes Standbein der analysierten Regionalflugplitze darstellt, was auf eine gewisse Ausweich-
funktion derselben fiir diese Betriebe hinweist. In der Folge stellen die Regionalflugplétze somit
einen wichtigen Bestandteil der fliegerischen Aus- und Weiterbildung fiir die Schweizer Avia-
tikbranche dar.

die Entwicklung des Netzwerkes historisch bedingt dezentralisiert, und ohne eine zentrale Ko-
ordination der einzelnen Akteure erfolgt ist. Es besteht somit keine aktive Fiihrung oder Pflege
des Netzwerkes. Die Dezentralitit fiihrt zu gewissen Redundanzen im Bereich der Infrastruktu-
ren durch die parallele Bearbeitung von Kundensegmenten. Ebenfalls bleiben potentielle Syner-
gien ungenutzt, was teilweise durch die regionale Verankerung, teilweise durch mangelnde Ko-
ordination bedingt zu sein scheint.

die Regionalflugplitze die durch den SIL geforderten Bereiche der Geschéfts-, Touristik- und

Arbeitsfliegerei sowie der fliegerischen Aus- und Weiterbildung sowie den Flugsport abdecken.



die Regionalflugplitze durch die Kleinrdumigkeit der Schweiz in grosser geografischer Néhe
zueinander und zu den Landesflughédfen operieren. Daraus folgend fillt der Linien- und Char-
terverkehr auf den einzelnen Plitzen gering aus und die Betriebe operieren aufgrund fehlender
Skaleneffekte an einer 6konomisch kritischen Schwelle.

sich durch die vergleichsweise kleine Grosse und steigender Aufwinde aufgrund zunehmender
Regulierungen (Safety und Security) ein zunehmender Kostendruck entwickelt, welcher nur
schwer {iber die momentanen Bewegungen finanziert werden kann.

samtliche Regionalflugplitze aufgrund des Kostendrucks nach neuen Geschéftsfeldern suchen.
Als zukunftstrichtigstes Geschiftsfeld wird von allen Regionalflugplitzen die Business Aviati-
on beurteilt, welche dadurch auch einen Fokus fiir die zukiinftige Geschiftstitigkeit bildet.

die Regionalflugplitze in sdmtlichen Regionen durch die ansédssigen Unternehmen als wichtig
fiir die Region eingestuft werden. Dagegen fillt die Einstufung der Wichtigkeit fiir das eigene
Unternehmen geringer aus. Es stellt sich damit die Frage, ob eine Uberschitzung der regionalen
Effekte oder eine riickblickende Unterschétzung der unternehmensseitigen (fiir den Standortent-

scheid wichtigen) Effekte vorliegt.
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II. Einleitung

Die Zivilluftfahrt stellt weltweit eine volkswirtschaftlich hoch relevanten Wachstumsbranche dar (vgl.
bspw. Meier 2001, Harsche et. al. 2008, Infras 2006). Neben den direkten von der Luftfahrtindustrie
ausgehenden Effekte (Einkommen, Beschéftigung etc.), welche sich positiv auf die volkswirtschaftliche
Gesamtrechnung auswirken (vgl. Bundesamt fiir Raumentwicklung 2003), hat die Luftfahrtinfrastruktur
auch indirekte Auswirkungen auf die Entwicklung und Attraktivitdt von Regionen und Nationen. Die
Globalisierung und als Folge die internationale Vernetzung und Ausbreitung von Unternehmen hat zu
einer Zunahme des Flugverkehrs gefiihrt. Die Fluginfrastruktur ist damit auch zu einem kritischen Fak-
tor fiir die wirtschaftliche Entwicklung von Regionen geworden. Insbesondere die Schweiz mit ihrer
starken Exportorientierung und als Land mit einer Vielzahl von Corporate Headquarters internationaler
Unternehmen verfiigt Giber ein hohes Flugaufkommen und ist auf ein funktionierendes Luftfahrtsystem

angewiesen.

Von dieser Entwicklung profitieren nicht nur die Landesflughidfen sondern auch die Regionalflugplitze.
So sind beispielsweise die Bewegungen der Geschéftsflieger (Businessjets) auf den Schweizer Regio-
nalflugplitzen in den vergangenen Jahren stark angestiegen (vgl. Flughafenprofile im Anhang). Die
Business Aviation wird weltweit als Wachstumsbranche betrachtet (Kurrus 2008). Das weitere Wachs-
tum in diesem Segment diirfte durch das Aufkommen von Very Light Jets beeinflusst werden und auf-
grund der limitierten Kapazititen der Landesflughéfen insbesondere bei den Regionalflugplédtzen anfal-
len. Eine Sattigung der Nachfrage ist trotz der kurzfristigen Riickgéinge aufgrund der Konjunkturzyklen
langfristig weder im Passagier- noch im Frachtluftverkehr absehbar. Es wird in den kommenden Jahren
ein starkes Wachstum der Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen erwartet (Intraplan, 2005). In diesem
Zusammenhang kommt der Flugplatzinfrastruktur eine besondere Bedeutung zu. Auch die europdische
Verkehrspolitik ldsst der Flugplatzinfrastruktur eine hohe Bedeutung zur Bewiltigung des Luftver-
kehrsanstiegs zukommen (Klophaus 2006).

Regionalflughifen stellen einen Teil der erwdhnten Luftverkehrsinfrastruktur dar und kénnen verschie-
dene Funktionen innehaben. Beispielsweise konnen sie die Regionen national und international anbin-
den und dadurch auch die Landesflughifen entlasten. Ebenso konnen sie eine Pufferfunktion bei Kapa-
zitdtsengpdssen einnehmen, indem beispielsweise die General Aviation auf diese ausweichen kann. Des
Weiteren konnen sie einen monetiren und nicht-monetdren wirtschaftlichen Wert fiir die Region sowohl

fiir die regionale Bevolkerung, wie auch fiir die internationalen Géste und Geschiftspartner schaffen.

Die Luftverkehrsanbindung der Schweiz durch die Schweizer Regionalflugplitze und Landesflughifen

ist sowohl ein betriebswirtschaftliches, volkswirtschaftliches als auch politisches Thema (vgl. SIL 2000,
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Teil III B-I). Durch verschiedene Studien wurden die tangiblen! (direkte, indirekte, induzierte und kata-
lytische) Effekte der Schweizer Landes- und Regionalflughédfen beurteilt. Die intangiblen Effekte,
Struktureffekte, Netzwerk- und Kompetenzeftekte (Spill-over Effekt) und Standorteffekte von Regio-
nalflugplédtzen wurden jedoch in diesen Studien nur teilweise und oberflachlich beurteilt, so dass eine
Analyse der intangiblen regionalwirtschaftlichen Effekte weitgehend fehlt. Die Analysen basieren zu-
dem meist auf einer rein quantitativen Betrachtung der Flughiafen und deren Effekte, wobei eine qualita-

tive Erhebung ausbleibt.

1. Problemstellung

In den vergangenen Jahren sind im deutschsprachigen Raum mehrere Studien entstanden, die sich mit
wirtschaftlichen Auswirkungen von 6ffentlichen und privaten Einrichtungen befassen (Klophaus 2006,
Infras 2006, Scherer et al 2001, 2002, 2006, 2007, Bundesamt fiir Raumentwicklung 2003). Diese Un-
tersuchungen betrachten in der Regel die Auswirkungen von Leistungen und Aktivitdten, welche durch
die Infrastrukturen ausgelost werden, auf 6konomische Grossen wie Produktion, Wertschopfung, Be-
schéftigung und Einkommen innerhalb bestimmter raumlicher (regionaler) Grenzen. Es gelangen dabei
verschiedene methodische Anséitze zum Einsatz, wie z. B. die Input-Output-Analyse, die Kosten-
Nutzen-Analyse, die rdumliche Inzidenzanalyse sowie verschiedene finanzmathematische Modelle (vgl.
Laesser/Ludwig 1999)>. Wie vorgingig erwihnt fokussieren die bestehenden Studien hauptséchlich auf
die Erhebung tangibler Effekte weshalb sich die Methodik nicht auf die vorliegende Studie iibertragen
lasst. Zur Analyse der regionalwirtschaftlichen Effekte der Regionalflugplitze werden intangible Effek-
te anhand quantitativer und qualitativer Interviews erhoben. Die intangiblen Effekte sind von Bedeu-
tung, da sie erweiterte Aspekte des regionalwirtschaftlichen Nutzens, der als Grundlage fiir politische
Diskussionen benétigt wird, aufgreifen. Es werden Faktoren durchleuchtet, die nicht auf einer moneté-
ren Grundlage basieren, aber fiir die zukiinftige Entwicklung einer Region grundlegend sein kdnnen.
Zudem konnen intangible Effekte neben der regionalwirtschaftlichen Wirksamkeit auch fiir das gesamte

System der Luftfahrt bedeutend sein.

Insbesondere aufgrund der in der einfiihrenden Betrachtung angesprochenen Wichtigkeit eines funktio-
nierenden Luftfahrtsystems fiir eine Volkswirtschaft, wird deshalb eine Betrachtung des schweizeri-
schen Luftfahrtsystems vorgenommen. Auch in diesem Rahmen werden die intangiblen Effekte der
Regionalflughédfen und deren Funktion im Gesamtsystem der Schweizer Luftfahrt betrachtet und disku-

tiert.

1 vgl. zur Definition der Effekte Kap. I11-6s

2 Eine ausfiihrliche Gegeniiberstellung und Bewertung der verschiedenen methodischen Ansitze zur Wirkungs-
messung wurde im Zusammenhang mit der Analyse der wirtschaftlichen Effekte des Annual Meetings des
World Economic Forums 2001 durchgefiihrt (vgl. Bieger/Scherer/Bischof/Laesser 2003).
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Ziel der Analyse der intangiblen regionalwirtschaftlichen Effekte der Regionalflughéifen ist
e die Bereitstellung von Daten und Instrumenten im Hinblick auf die Giiterabwigung bezie-
hungsweise die Konkretisierung des Offentlichen Interessens im Rahmen von Konzessionierun-
gen und Bewilligungsverfahren,
e die Bereitstellung von Daten fiir die Verbesserung der regionalwirtschaftlichen Nutzung, re-
spektive des regionalwirtschaftlichen Nutzens aus diesen Anlagen,
e und die Bereitstellung eines Fazits als Argumentationsgrundlage {iber den zukiinftigen Stellen-

wert und die zukiinftige Entwicklung der Regionalflugplétze in der Schweiz.

Die Forschungsfragen, welche mit dieser Studie beantwortet werden lauten:
o Welche regionalwirtschaftliche Bedeutung kommt den Regionalflugpliitzen auf der Basis von in-
tangiblen wirtschaftlichen Effekten zu? (Regionalwirtschaftliche Ebene)
o Was ist die Bedeutung der Regionalflugplitze im Luftverkehrssystem der Schweiz? (Gesamt-
wirtschaftliche Ebene)

2. Limitierungen

Es werden in dieser Studie keine tangiblen 6konomischen (direkte, indirekte, induzierte, katalytische)
Effekte der geschaffenen Arbeitsplétze und der Umsitze spezifisch erarbeitet oder analysiert. Die vor-
liegende Studie bezieht sich in diesem Bereich auf die Erkenntnisse bestehender Studien (z.B. Infras
2006). Es wurden Unternehmen und Hotels in den Regionen um die Regionalflugplitze befragt, weil im
ersten Workshop festgestellt wurde, dass die Regionalflugplétze vor allem fiir internationale Unterneh-
men und den Tourismus in der Region von Bedeutung sein konnen. Die indirekte Wahrnehmung der
Unternehmen und Hotels in den Regionen wurden nicht nach konkreten Zahlen, sondern vielmehr tiber
die Bedeutung und Auspragung verschiedener Wohn- und Arbeitsqualitdtsfaktoren des jeweiligen

Standorts erhoben.

Es wurden in den verschiedenen Regionen Gespridche mit Experten und je eine quantitative Befragung
der Unternehmen und Hotellerie durchgefiihrt. Die Stichproben, die in der begrenzten Forschungsperio-
de erreicht werden konnten sind betreffend der Abbildung der Grundgesamtheit sowie deren quantitati-
ven Umfang limitiert. In einzelnen Regionen ist die Datenlage im Vergleich zu anderen Studien und
nach wissenschaftlicher Beurteilung ausreichend, in anderen Regionen konnte nur eine kleinere Anzahl
an Unternehmen befragt werden. Durch die zusétzlichen personlichen Interviews wurden jedoch die
quantitativen Aussagen verifiziert, sodass trotz der limitierten Stichprobengrosse von einer ausreichen-
den Datenbasis ausgegangen werden kann. Die Datengrundlage stellt keinen Anspruch auf Reprisenta-

tivitét, dient aber im Falle von teilweise kleinen Stichprobengrossen als Indiz fiir mogliche Effekte.
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Bei der Analyse der Region um den Flugplatz St. Gallen-Altenrhein wurden die Befragungen sowohl in
der Schweiz, im Vorarlberg (Osterreich) und im Fiirstentum Liechtenstein durchgefiihrt. Obwohl der
Flugplatz Altenrhein einige Kunden aus dem Fiirstentum betreut, waren die Unternehmen sehr zurtick-
haltend bei der Beantwortung des Fragebogens, weshalb fiir dieses Land nur eine ungeniigende Daten-
basis vorliegt. Damit konnen aus der Befragung keine Aussagen zur regionalen Bedeutung des Flug-
platzes St. Gallen-Altenrhein fiir das Fiirstentum Liechtenstein gemacht werden. Es wurde ergéinzend
die Exportorientierung der Liechtensteinischen Unternehmen betrachtet um einen Hinweis auf die Affi-
nitét der Liechtensteiner Unternehmen zum Flugplatz St. Gallen-Altenrhein zu erhalten und damit auch

diese Region in die vorgenommene Betrachtung zu integrieren.

Eine weitere Limitierung des Berichts ist das Faktum, dass nicht alle Regionalflugplétze der Schweiz an
dieser Studie beteiligt sind. Damit ist es keine vollstédndige Analyse aller Schweizer Regionalflugplétze,
sondern Extrapolation der Analysen der sechs beteiligten Regionalflugplitze (St. Gallen-Altenrhein,
Bern, Grenchen, Sion, Lugano, Samedan) auf das gesamte Luftfahrtsystem der Schweiz. Ebenfalls sind
weitere Luftfahrtinfrastrukturen wie beispielsweise Flugfelder, Landesflughédfen, Heliports, etc., die von

regionalwirtschaftlicher Bedeutung sind, nicht in diesem Bericht enthalten.

3. Projektorganisation

Die vorliegende Studie wurde durch das Center for Aviation Competence der Universitit St. Gallen
(CFAC-HSQG) lanciert. Die folgenden Partner haben sich finanziell an der Studie beteiligt und in der
Arbeitsgruppe mitgewirkt:

e Bundesamt fiir Zivilluftfahrt (BAZL)

e Kanton SG (Volkswirtschaftsdepartement)

e Fiirstentum Liechtenstein (Amt fiir Handel und Transport)

e Industriellenvereinigung Vorarlberg (verschiedene Unternehmen als Gonner)

e Business Airport St. Gallen-Altenrhein

e Engadin Airport

e Aecroport Sion

e Flughafen Grenchen

e Flughafen Bern-Belp

e Lugano Airport

Die Studie wurde an der Universitit St. Gallen durch das CFAC-HSG in Zusammenarbeit mit dem In-
stitut fiir Offentliche Dienstleistungen und Tourismus (IDT-HSG) bearbeitet.
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Abbildung 1: Projektorganisation

Begleitgruppe
BAZL, Direktoren der Regionalflugplitze, Kanton St. Gallen, Amt fiir Handel und
Transport des Fiirstentum Liechtensteins

Center for Aviation Competence
Projektleitung und Koordination
Dr. Andreas Wittmer

Institut fiir Offentliche Dienstleistungen und Tourismus

Tourismus & Verkehr Regionalwirtschaft
* Dr. Andreas Wittmer * Dr. Roland Scherer
* Daniel Romer, lic. oec. HSG * Simone Strauf
* Robert Weinert, lic. oec. HSG * Manfred Walser
Aufgaben: Aufgaben:
* Qualitative Befragungen und Analysen * Aufbereitung der regulatorischen
* Quantitative Befragungen und Analysen Grundlagen der Regionalflugplitze
* Berichteund Auswertungen pro Flugplatz | | ¢ Erstellen der Regionenprofile
(regionale Ebene) » Konzeptionelle Vorbereitung der
* Analysedes libergreifenden Luft- Befragungen
verkehrsnetzes fiir die gesamte Schweiz * Vorbereitung der Fragebdgen
* Regioneniibergreifender Schlussbericht * Bereitstellung von theoretischen
Ansétzen und Grundlagen

4. Struktur des Berichts

Der Bericht ist inhaltlich in sieben Kapitel unterteilt. Das erste Kapitel (I) liefert eine kurze Zusammen-
fassung der Resultate. In Kapitel II wird einleitend in die Problemstellung eingefiihrt sowie auf die Ziel-
setzung und die Limitierungen der Studie eingegangen. Ebenfalls wird die Projektorganisation darge-

stellt.

In Kapitel III werden die theoretischen Grundlagen und der analytische Rahmen fiir das gesamtschwei-
zerische Luftfahrtsystem sowie die regionalokonomischen Bewertungen der einzelnen Regionalflug-
plitze, auf Basis verschiedener Berichte und Studien (LUPO, SIL, etc.) geschaffen. Es werden die Zu-
sammenhinge der intangiblen Faktoren der Regionalflugplitze aufgezeigt. Ebenfalls werden die Zu-
sammenhidnge des schweizerischen Luftfahrtsystems auf Basis der Netzwerktheorie konkret fiir die

Regionalflugplitze in der Schweiz beschrieben

In Kapitel IV wird das methodische Vorgehen beschrieben. Es werden die angefragten Interviewpartner
der Expertengespriache dargelegt und die Methodik der Netzwerkanalyse erldutert. Ebenfalls werden das

Forschungsvorgehen und die verschiedenen Analysemethoden der regionalen Analysen beschrieben.
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Kapitel V beinhaltet eine zusammenfassende Ubersicht iiber die regionalen Analysen der einzelnen

Regionalflugplitze.

In Kapitel VI werden die Regionalflugpliatze im Schweizer Luftfahrtsystem beurteilt. Das Schweizer
Luftfahrtsystem wird auf der Basis aller in der Forschung genannten Geschiftspartner (Lieferanten,
Kunden, Kooperationspartner) der Regionalflugplitze aufgezeichnet. Die bestehenden Verbindungen
zwischen den Regionalflugplétzen und den verschiedenen Unternehmungen sowie der Unternehmungen
untereinander, sollen die bestehende Vernetzung der Luftfahrtindustrie und die Bedeutung der Regio-

nalflugplétze in der Schweiz aufzeigen.

In Kapitel VII werden die Resultate zusammengefasst und ein Fazit aus den Analysen gezogen. Die

Problemstellung wird nochmals aufgegriffen und die anfénglich gestellten Fragen werden beantwortet.
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[II. Grundlagen und analytischer Rahmen

Um fiir die folgenden Ausfithrungen eine Basis zu schaffen werden im Rahmen der folgenden Kapitel
grundlegende Gebiete umrissen sowie die wichtigsten Begriffe definiert. Es soll dadurch eine grosst-

mogliche Vergleichbarkeit und Transparenz der Studie gewihrleistet werden.

In einem ersten Schritt wird ein kurzer Uberblick den luftfahrtpolitischen Bericht der Schweiz wieder-
geben, sowie das regulatorische Umfeld der Regionalflugplétze darstellen. Danach gilt der Fokus der
regionalwirtschaftlichen Untersuchung und dem Analyserahmen, sowie der Herangehensweise an die

Betrachtung des gesamtschweizerischen Luftfahrtsystems.

1. Luftfahrtpolitischer Bericht der Schweiz

Die schweizerische Luftfahrt wird geméss dem Bericht als Gesamtsystem, dessen Triager sowohl auf
nationaler als auch auf internationaler Ebene stark miteinander vernetzt sind, verstanden. Die Flugplétze
gehoren nebst Fluggesellschaften, Flugsicherung, Hersteller- und Ausbildungsbetrieben zu den Haupt-
tragern der Luftfahrt in der Schweiz. Des Weiteren spielen sogenannte flugnahe Unternehmen wie War-
tungsbetriebe, Abfertigungsbetriebe und Cateringunternehmen eine wichtige Rolle im Luftfahrtssystem.
Die Regionalflugplitze tragen dieses System mit. Aus politischer Perspektive sind jedoch spezifische
Funktionen der Regionalflugpldtze im schweizerischen Luftfahrtsystem gemiss dem Luftfahrtpoliti-
schen Bericht der Schweiz 2004 unklar. Abbildung 2 zeigt das Schweizer Luftfahrtsystem aus politi-

scher Perspektive.
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Abbildung 2: System "Luftfahrt Schweiz"
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Quelle: Bericht iiber die Luftfahrtpolitik der Schweiz (LUPO) 2004

Die Politik setzt sich im Sinne einer nachhaltigen Luftverkehrsentwicklung fiir eine zusammenhéngen-
de, umfassende und prospektive Luftfahrtentwicklung in der Schweiz auf nationaler und internationaler
Ebene ein. Als oberstes Ziel der Schweizer Luftfahrt gilt die optimale Anbindung der Schweiz an die
europdischen und weltweiten Zentren. Fiir die Schweizer Volkswirtschaft kommt der Luftfahrt eine
hohe Bedeutung zu. Sie ist sowohl ein wichtiges Element der Aussenwirtschaftspolitik als auch ein

zentraler Standortfaktor (LUPO 2004).

Regionalflughdfen dienen der Geschéfts-, Touristik-, und Arbeitsfliegerei sowie der fliegerischen Aus-
und Weiterbildung und dem Flugsport. Einzelne dienen auch dem Linienverkehr. Die Regionalflugplét-
ze haben eine ergdnzende Funktion zu den auf flugplanmissigen Verkehr ausgerichteten Landesflughé-

fen (LUPO 2004).

Der schweizerische Inlandluftverkehr hat lediglich eine den Bodenverkehr ergénzende Funktion. Er

kann sich durchsetzen, wenn auf marktwirtschaftlicher Basis kostendeckende Preise fiir die Fliige und
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eine geniigende Auslastung gewahrleistet werden kann. Diese beiden Faktoren sind abhingig von der

wirtschaftlichen und touristischen Entwicklung einer Region (LUPO 2004).

2. Luftfahrtregulatorische Grundlagen

Der Bundesrat fasst die luftfahrtregulatorischen Grundlagen innerhalb des eben erlduterten "Bericht

iiber die Luftfahrt in der Schweiz"3 folgendermassen zusammen:

"Die luftfahrtpolitischen Ziele sind heute in einer untergeordneten Organisationsverordnung, im vom
Bundesrat genehmigten SIL, in Antworten zu parlamentarischen Vorstdssen sowie in einigen vom Eid-
genossischen Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation des Schweiz (UVEK)
erarbeiteten Berichten festgelegt. Hingegen fehlt eine Festlegung wichtiger luftfahrtpolitischer Grundla-
gen in einem formellen Gesetz, zu welchem sich das Parlament und im Falle eines Referendums der

Souveridn hétten dussern konnen.

Angesichts der Bedeutung der Luftfahrt dringt sich die Festlegung luftfahrtpolitischer Ziele in einem
formellen Gesetz auf. Zu stipulieren sind Aussagen zur nachhaltigen Entwicklung, Sicherheit, Erreich-

barkeit, Wettbewerbsfahigkeit und zur internationalen Vernetzung der schweizerischen Zivilluftfahrt."

"Praktisch simtliche Aktivititen in der Luftfahrt werden heute massgeblich durch internationale und
zum Teil weltweit verbindliche Vorschriften geregelt und beeinflusst. Diese werden hauptséchlich von
Organisationen erlassen, denen die Schweiz als Mitglied angehort (ICAO, ECAC, JAA, Eurocontrol)
oder mit denen die Schweiz auf andere Weise verbunden ist (EG). Ausserdem hat die Schweiz weit tiber
hundert zwei- oder mehrseitige Abkommen abgeschlossen, mit denen sie ihre Beziehungen zum Aus-
land regelt. Dies betrifft unter anderem den Umfang der Luftverkehrsverbindungen (Verkehrsrechte),
die Anzahl der Flugbewegungen (Frequenzen), die Bedienung von Flughéfen sowie die Bezeichnung

von Fluggesellschaften zur Durchfiithrung von Linienfliigen."
Neben den internationalen Regulierungen sind somit insbesondere der Sachplan Infrastruktur der Luft-

fahrt (SIL) sowie die Verordnung iiber die Infrastruktur der Luftfahrt (VIL) zu beachten.

2.1  Rechtssystematik

e Das offentliche Luftverkehrsrecht regelt insbesondere die Zulassung und den Betrieb von
Luftfahrzeugen und Flugplétzen sowie die damit verbundenen sicherheits- und

ordnungspolitischen Fragen.

3 Bundesrat (2004): Bericht iiber die Luftfahrtpolitik der Schweiz 2004, No. 05.011, S. 1811, 1820f)
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e Das Luftprivatrecht regelt insbesondere Haftungs- und Versicherungsfragen, Rechte an
Luftfahrzeugen, die Benutzung von Flugplétzen sowie nachbarrechtliche Fragen im

Zusammenhang mit Immissionen.

2.2 Nationale Planungsgrundlagen: SIL

Der Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) ist ein Instrument des Bundes zur umfassenden Planung
und Koordination seiner raumwirksamen Tétigkeiten mit iiberdrtlichen Auswirkungen im Bereich der
Zivilluftfahrt im Hinblick auf die anzustrebende nachhaltige Entwicklung des Landes. Der Festlegung

im SIL unterliegen:
e die raumrelevanten Grundsitze fir die Zivilluftfahrt;
e die Ziele und Vorgaben zum Gesamtnetz und zu den Teilnetzen;

e die anlagespezifischen Ziele und Vorgaben fiir die rdumliche, zeitliche und organisatorische

Koordination.

Im SIL wird die Luftfahrtinfrastruktur der Schweiz betrachtet und mégliche Entwicklungen beurteilt.
Der Luftverkehr ist als Teil eines iibergeordneten Systems "Gesamtverkehr" zu betrachten, welches
seinerseits einer grossen Zahl widerspriichlicher Anspriiche und Interessen ausgesetzt ist. Es prallen

unterschiedliche Anspriiche der Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt aufeinander.

Im Konzeptteil des SIL wird weiter der Zweck der Regionalflugplétze umschrieben. Sie dienen der Ge-
schéfts-, Touristik- und Arbeitsfliegerei sowie der fliegerischen Aus- und Weiterbildung und dem
Flugsport. Einzelne von ihnen, wie Bern-Belp, Lugano-Agno, Sion oder St. Gallen-Altenrhein dienen
auch dem Linienverkehr. (Bundesrat (2004): Bericht iiber die Luftfahrtpolitik der Schweiz 2004, No.
05.011, S. 1811, 1820f.)

"Regionalflugplitze sind konzessionierte Flugpldtze mit Zulassungszwang, Zollabfertigung und einem
gegeniiber den Flugfeldern hoheren technischen Standard. Generell haben Regionalflugplitze ihren
Stellenwert als regionale Zentren vor allem fiir die Sparten Geschéfts- und Touristikfliige, fliegerische
Aus- und Weiterbildung und Flugsport. Mit ihrer guten Infrastruktur kdnnen sie auch wichtige Entlas-
tungsfunktionen im Rahmen des Gesamtsystems iibernehmen. Eine starke Stellung haben die Regional-
flugplatze mit Linienverkehr. Sie ergidnzen die Landesflughidfen als Triager des offentlichen Luftver-
kehrs. Sie verschaffen ihrer Region direkte Linienverbindungen mit Zielen im In- und Ausland und
damit auch die Anbindung an den internationalen Luftverkehr." (Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt
(SIL) — 18.10.2000 Teil III B2, Sachplaninhalt — Konzeptionelle Ziele und Vorgaben/Teilnetze: Regio-
nalflugplitze)
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"Fiir die Flugplitze ist der vom Bundesrat am 18. Oktober 2000 verabschiedete Konzeptteil des SIL
massgebend. Mit diesem bekannte sich der Bundesrat zu einer nachhaltigen Infrastrukturpolitik. Weg-
weisende Ziele sind die effiziente Nutzung der Luftfahrtinfrastruktur, die Einordnung in den Gesamt-
verkehr, ein umfassender Umweltschutz und die rdaumliche Abstimmung. Die bestehenden Flugplitze
sollen in der Substanz erhalten, qualitativ verbessert und bedarfsgerecht entwickelt werden kdnnen.
Eine generelle Begrenzung im Sinne eines Ausbaustopps ist nicht vorgesehen. Im Interesse der anzu-

strebenden Nachhaltigkeit legt der SIL folgende Entwicklungsgrundsitze fest:
e Die Landesflughéfen sollen sich der Luftverkehrsnachfrage folgend entwickeln kénnen.

e Die Regionalflugplétze sollen sich dann entwickeln kénnen, wenn ein regionalwirtschaftlicher
Bedarf und ein 6ffentliches Interesse an Luftverkehrsleistungen vorliegen. Die

Larmemmissionsgrenzwerte sind grundsétzlich einzuhalten.

e Umweltrechtliche Ausnahmen (so genannte Erleichterungen) sollen nur bei Flugplitzen mit

Linienverkehr gewdhrt werden konnen.

Das Zusammenspiel der Regionalflugplitze untereinander, mit den Landesflughédfen und mit wichtigen
Institutionen im gesamten Luftfahrtsystem der Schweiz wird im SIL grundsétzlich umrissen. Im Rah-
men der Analyse des gesamtschweizerischen Luftverkehrssystems soll dieses Zusammenspiel weiter

aufgrund der innerhalb der Studie gewonnenen Erkenntnisse beschrieben werden.

2.3 Definition Regionalflugplatz durch den VIL

Die Verordnung iiber die Infrastruktur der Luftfahrt (VIL Art. 2) in der Schweiz unterscheidet unter
dem Oberbegriff ,,Flugplatz*“ zwischen ,,Flugfeldern* und ,,Flughdfen. Flugfelder benotigen eine Be-
willigung des BAZL, es besteht kein Zulassungszwang, kein Linienverkehr, die Ldrmschutzverordnung
(LSV) gilt ohne Einschriankung, kein Enteignungsrecht, mit oder ohne Tower und die Piste kann einen
Hartbelag- oder eine Graspiste sein. Flughidfen benotigen eine Konzession des UVEK, es besteht ein
Zulassungszwang, mit oder ohne Linienverkehr, LSV mit Erleichterungen, materielles Enteignungs-
recht, mit oder ohne Tower und Hartbelag- oder Graspiste. Das BAZL fiihrt unter der Gruppe Regional-
flugplitze folgende Schweizer Flugplitze auf, welche verschiedene Verkehrsarten abwickeln. Die in
Tabelle 1 aufgefiihrten Funktionen der Regionalflugpldtze wurden innerhalb eines Projektworkshops

validiert:
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Tabelle 1: Funktionen der Regionalflugplitze

Regional- Linie Tou- Ge- Werk- Fracht- | Training Luftret- | Sonstige | Sonstige
flugplitze ristik- schafts- | verkehr | trans- Schu- tung gewerb- | nicht
gem. BAZL charter | charter port lung liche gewerh-
liche
Altenrhein A o + el + A o o
Samedan + o A o o o o
Lugano o o o A o o o
Sion o o A el el
Bern-Belp of of of of of of of
Crenchen - ~ ~ ~

Quelle: in Anlehnung an Bieger/ Wittmer (2007)

3. Der regionalwirtschaftliche Hintergrund

3.1 Stand der Forschung

Die Bewertung der regionalwirtschaftlichen Effekte von (6ffentlichen) Programmen, Projekten und
Investitionsvorhaben ist schon seit Mitte der 70er Jahre Gegenstand der Forschung. Verschiedene me-
thodische Ansitze wurden hierzu entwickelt. In der Regel untersuchten derartige regionalwirtschaftliche
Wirkungsanalysen, welche Auswirkungen oOffentliche Aktivitidten auf 6konomische Grossen wie Pro-
duktion, Wertschopfung, Beschiftigung und Einkommen innerhalb bestimmter rdumlicher Grenzen
hatten. Es werden jedoch nur die tangiblen Effekte abgebildet, die direkt im Zusammenhang mit einer
offentlichen Aktivitdt stehen. Die langfristigen Effekte konnen dagegen nur begrenzt in die Betrachtung
einbezogen werden. Die Erfassung der intangiblen und langfristigen Effekte hat bei der Analyse der
rdumlichen Auswirkungen von offentlichen Aktivititen in den vergangenen Jahren jedoch zunehmend
an Bedeutung gewonnen. Zur Analyse der Langzeiteffekte kann ein methodischer Ansatz gewahlt wer-
den, der den Ansatz der Inzidenzanalyse durch einen Netzwerkansatz ergénzt. Dabei sollten bei der
konkreten Analyse die theoretischen Vorgaben an die spezifischen Gegebenheiten der jeweiligen 6ffent-
lichen Aktivitdt angepasst werden. Dieser an der empirischen Wirklichkeit orientierte Umgang mit den
theoretischen Vorgaben wird sogar von Frey (1984, 44), einem der ,,Viter” dieses Theorieansatzes,
explizit gefordert: ,,Man kommt in der Praxis kaum darum herum, gewisse Konzessionen an die metho-
dische Perfektion zu machen, wenn iiberhaupt Entscheidungsgrundlagen beschafft werden sollen. Grobe
und verbale Antworten auf wichtige Fragen sind in der Regel immer noch besser als gar keine Antwor-

ten oder priazise Antworten auf unwichtige Fragen: It is better to be roughly right than exactly wrong.*
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Bei einem derartigen Vorgehen wird versucht, die verschiedenen Inzidenzen, die aus einer 6ffentlichen
Aktivitét resultieren, systematisch zu erfassen. Die primédren und sekundéren Inzidenzen kdnnen dabei
quantifiziert werden. Es handelt sich hier um tangible Effekte. Die Giiter- und Nutzeninzidenzen werden
im Folgenden qualitativ dargestellt. Es handelt sich hier um intangible Effekte. Ausgehend von einem
ressourcenorientierten Ansatz erweitern Bieger/Frey (1999) die klassischen und oft genannten intan-
giblen Effekte Image und Infrastruktur um die sogenannten Kompetenzeffekte und Netzwerkeffekte.
Die Kenntnis und die gezielte Nutzung dieser Effekte bergen nach Bieger/Frey (1999,14) ein immenses
Potenzial und damit die Mdglichkeit, die wirtschaftlichen Effekte einer 6ffentlichen Aktivitit nachhaltig
positiv zu gestalten. Gerade die intangiblen Effekte wirken jedoch nicht nur positiv auf die wirtschaftli-
che Entwicklung einer Region, sie konnen auch restriktiv wirken und wirtschaftliche Entwicklungen im
Sinne von Wirtschaftswachstum auch behindern indem sie beispielsweise von einer Infrastruktur ausge-

hen, die eine anderweitige Entwicklung unmoglich macht.

Der Grad der Validitét raumlicher Wirkungsanalysen ist in der regional- und tourismuswirtschaftlichen
Fachdiskussion zum Teil umstritten. Dabei wird insbesondere auf Probleme der kausalen Wirkungsket-
ten und der Aggregation der verschiedenen wirtschaftlichen Effekte hingewiesen. Einige Autoren iden-
tifizieren zwei grundlegende Probleme von rdumlichen Wirkungsanalysen: Auf der einen Seite bestehen
zwischen den methodischen Ansdtzen grundlegende Unterschiede, die zu vollig unterschiedlichen Er-
gebnissen bei der gleichen Fragestellung fithren konnen. So kommentieren Crompton et al. (2001,80)
hierzu: “Indeed, if a study were undertaken by five different experts, it is probable that there would be
five different results.” Auf der anderen Seite spielt bei 6konomischen Wirkungsanalysen von Events
oder von offentlichen Infrastruktureinrichtungen wie Theatern oder Sportstéitten das Problem der Auf-
tragsforschung eine wichtige Rolle. So sehen Dietl/Pauli (1999) bei einer vergleichenden Analyse von
Studien iiber wirtschaftliche Auswirkungen offentlicher Sportstitten eine extrem positive Bewertung,
die meist mit einer Uberbewertung der positiven wirtschaftlichen Effekte einhergeht. Zwei Griinde wer-
den hierfiir verantwortlich gemacht: Einerseits werden in der Regel nur positive Studien publiziert, die
zumeist von den Stadionbefiirwortern in Auftrag gegeben wurden. Studien mit eher negativen Ergebnis-
sen verschwinden dagegen meist in den Schubladen der Auftraggeber. Ebenso wird das Problem der
(wirtschaftlichen) Abhingigkeit der Gutachter thematisiert: ,,An expert whose testimonity harms his

employer’s case doesn’t get much repeat business® (Curtis 1993, 7).

Seit einigen Jahren werden vermehrt Wirkungsanalysen auch fiir Flughédfen durchgefiihrt. Ausloser fiir
diese Studien waren oftmals intensive 6ffentliche Diskussionen tiber (mdgliche) Ausbauten der Flughé-
fen oder iiber die negativen Effekte, die aus den Flughéfen fiir die umliegenden Regionen resultieren.
Die Ergebnisse dieser verschiedenen Studien miissen deshalb auch immer in dem Kontext gesehen wer-

den, der im Zusammenhang mit den o. g. Studien zu den Auswirkungen 6ffentlicher Sportstitten darge-



stellt wurde. Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber zentrale Studien, die im Laufe der vergan-

genen Jahre in diesem Themenbereich durchgefiihrt wurden.

Tabelle 2: Studien iiber die wirtschaftlichen Effekte von Flughdfen

Jahr Thema / Titel Inhalt / Faktoren Quelle
2008 Die volkswirtschaftliche Erreichbarkeit als Standortfaktor Gantenbein, Matthi-
Bedeutung von Flughéfen - ) ) o as, 2008
Wirtschaftliche Effekte am eingehender Tourismus (Geschift und Freizeit)
Fallbeispiel Bern-Belp Beeinflussung von Standortentscheide von Unter-
nehmen
Beeinflussung der Wettbewerbsfahigkeit von
Unternehmen
2008 | Katalytische volks- und Erfassung katalytischer Effekte Harsche, M.; Arnd,
regionalwirtschaftliche Ef- A.; Brau, Th.; Ei-
fekte des Luftverkehrs in Standortfaktoren und deren Bedeutung chinger, A.; Pansch,
Deutschland Bedeutung der Luftverkehrsanbindung auf das H.; Wagner, Ch.
Standort- und Investitionsverhalten von Unter- | 2008
nehmen (regionale Perspektive)
volks- und regionalwirtschaftliche Effekte des
Luftverkehrs
2008 | Die regionalwirtschaftliche Nachfrageeffekte des Flughafens Malina, R.; Wollers-
Bedeutung des Flughafens heim C.; Schwab, M.;
Miinster/Osnabriick Angebotseffekte des Flughafens 2008
2007 | Die regionalwirtschaftliche Infrastrukturelles Angebot des Dortmund Airport | Peltzer, S., Wollers-
Bedeutung des Dortmund und seine Leistungsfihigkeit heim C.; Malina, R.;
Airport ) ) ) 2007
Struktur der regionalen Wirtschaft und ihr Bedarf
an Luftverkehrsangeboten
2006 | Regionalokonomische Be- Flugplatz als Wirtschaftsmotor Heurer, K.;
deutung und Perspektiven ) Klophaus, R., 2006
des Flugplatzes Zweibriicken Flugbetrieb als Standortfaktor
Katalytisierte Effekte
2006 | Volkswirtschaftliche Bedeu- Funktion von Flugpldtzen innerhalb des Luftver- | Klophaus, R. 2006
tung von Regionalflughéfen kehrssystems
und Verkehrslandeplitzen )
Flugplatze als Wirtschaftsfaktor
Flugplatze als Standortfaktor
2006 Die Bedeutung des Flugha- Rolle eines Flughafens fiir Standortentscheidun- | Wittmer, A.; Laesser,
fens Ziirich und dessen Flug- gen von Unternehmen C.; 2006
angebot fiir die Standortatt- ) ) )
raktivitit Rolle eines Flughafens fiir Standortentscheidun-
gen von privaten Haushalten
2006 | Volkswirtschaftliche Bedeu- Tangible Effekte der Landesflughdfen, Regional- | Peter, M.; Sutter, D.;
tung der Luftfahrt in der flughéfen, Flugfelder und Heliports, Luftfracht, | Vogel, T.; Maibach,
Schweiz Flugsicherung und Luftfahrtindustrie M.; 2006
2005 | The economic & social bene- Economic benefits or air transport Rochat, Ph.; 2005

fits of air transport

Tangible and intangible effects of air transport

Social benefits of air transport




24

2005 | Expansion of regional air- Regional airports lack the critical mass for suc- | Heymann, E.; 2005
ports: Misallocation of re- cess
sources . . . )
Regional airports expansion swallows up subsi-
dies
Excess airport capacities
Germany needs coherent airport policy
Private-sector financing results in greater effi-
ciency
2005 | Regionalokonomische Aus- Regionalokonomische Bedeutung heute und in | Heuer, K.; Klophaus,
wirkungen des Flughafens Zukunft R.; Schaper, T.; 2005
Frankfurt-Hahn fiir den
Betrachtungsraum 2003 -
2015
2005 | Evaluierung regionalwirt- Regionalwirtschaftliche Wirkungen von Infra- | Koch, A.; Spehl, H.;
schaftlicher Wirkungsanaly- strukturprojekten Osterbach, Z.; Ben-
sen . . . . son, L.; 2005
Regionalwirtschaftliche Wirkungsanalysen
2004 | The social and economic Airports as national and regional economic mo- | Burke, J.; 2004
impact of airports in Europe tors
Airports vital to regional accessibility and social
development
Direct measureable impact of airport activities
Airports driving tourism development
Air transport in a modern society
2003 | Volkswirtschaftliche Bedeu- Wertschdpfung und Beschiftigung Maibach, M.; Miiller,
tung der Schweizerischen A.; Giiller, M.; et al.;
Landesflughifen Flughafen als Standortfaktor 2003
Nutzen eines Hub
2001 | On the use and abuse of Limits of Input-Output Analyses Niemeier, H-M.;
impact analysis of airports: A 2001
critical view from the pers-
pective of regional policy
2000 | Creating employment and Airports making a direct contribution Hume, J.; Mason, N.;
prosperity in Europe: An . . 2000
economic impact study kit Airports as economic generators
Airports as strategic catalysts
2000 | Regionalwirtschaftliche Regionale Aspekte Spengler, U.; 2000
Effekte des Flughafens Kas- . . .
sel-Calden Aspekte der nationalen/internationalen Luftfahrt
Synergieeffekte
Beschiftigungseffekte
2000 | Volkswirtschaftliche Aus- Strukturelle Einflussfaktoren des Luftverkehrs Sager, D.; Graf, S.;

wirkungen des Flughafens
Ziirich

Tangible wirtschaftliche Effekte des Flughafens
Ziirich

Zusatznutzen und -kosten des Flughafens Ziirich

Weiss Sampietro, T.;
2000

Quelle: Eigene Zusammenstellung
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Ein systematischer Vergleich der verwendeten methodischen Ansdtze zur Bewertung der wirtschaftli-
chen Effekte von Flughdfen zeigt, dass dort zunehmend ein methodisch vergleichbares Vorgehen ange-
wendet wird. Mehrheitlich werden in diesen Studien die wirtschaftlichen Effekte der Flughifen auf der
Basis der Methodik des Airports Council International (vgl. ACI 2000, ACI 2004) berechnet. Dabei
werden die regionalen Beschéftigungs- und Einkommenswirkungen, die vom Betrieb eines Regional-

flugplatzes ausgehen, in folgende drei Kategorien unterteilt (vgl. Klophaus 2006, Infras 2006):

e Direkte Effekte entstehen durch Arbeitsplitze und Einkommen (Umsétze) bei den auf dem Flug-
platzgelidnde angesiedelten Unternehmen und lassen sich als Zahl der Erwerbstétigen und als direkte
Bruttowertschopfung ausdriicken.

o Indirekte Effekte werden geschaffen, durch Leistungen von Zulieferbetrieben, welche die Unter-
nehmen auf dem Flugplatzgelinde beliefern. Wiederum werden sie durch die Anzahl geschaffener
Arbeitsplatze und die Bruttowertschdpfung gemessen.

e Induzierte Effekte entstehen durch die Ausgaben der direkten und indirekten Einkommen der Ar-
beitnehmer und schaffen damit wiederum Einkommens- und Beschiftigungseffekte.

Der ACI fiihrt eine vierte Kategorie "katalytische Effekte” auf, welche infolge einer erhohten Attraktivi-
tit der Region durch die Ndhe zu einem Flugplatz entstehen konnen (vgl. ACI 2000, ACI 2004). Die
entstehenden Wirkungen werden wiederum durch Einkommens- und Beschéftigungszuwéchse in der
Region bewertet. So ist eine Luftverkehrsanbindung fiir viele Branchen ein Standortfaktor, der zu Neu-
ansiedlungen und Erweiterungen von Unternehmen in der Umgebung des Regionalflugplatzes fiihren
kann (Klophaus 2006). Diese katalytischen Effekte, welche auch als Standorteffekte bezeichnet werden,

kdnnen in tangible und intangible? katalytische Effekte unterteilt werden:

o Tangible katalytische Effekte sind diejenigen, welche in der Vergangenheit in verschiedenen Stu-
dien fiir verschiedene Flugplétze berechnet wurden und sich auf die ACI Methode berufen. Solche
katalytischen Effekte entstehen beispielsweise durch die Ausgaben von Flugpassagieren in der An-
kunftsregion fiir Freizeit- oder geschéftliche Aktivitdten, Ausgaben im Tourismus, durch die An-
siedlung von Unternehmen welche dann wiederum Arbeitsplidtze und Einkommen generieren.

o [Intangible katalytische Effekte sind diejenigen, welche nicht einfach in Form von geschaffenen Ar-
beitspldtzen oder Einkommen gemessen werden konnen, aber trotzdem eine grosse Wirkung auf die
Standortattraktivitit einer Region haben kdnnen. Dieser praktische Ansatz wird implizit durch
Flugplatzvertreter und Politiker in der Offentlichkeit genutzt. Es wird oft mit anderen Faktoren, als
Arbeitspldtzen und Einkommenseffekten argumentiert und stattdessen die Imagewirkung, die Er-
reichbarkeit der Region (international und regional), Reisezeitersparnisse fiir Top-Manager, das
Ermoglichen von Premium Events, das gesellschaftliche Versténdnis fiir die Aviatik, der Freizeit-
und Begegnungswert der Gesellschaft, die Flugausbildung, die Ausweichfunktion fiir andere Flug-
héfen, etc. erwéhnt.

Bei Wirkungsanalysen ist es heute Stand der Forschung, die 6konomischen Effekte anhand ihrer monetdren Bewertbar-
keit in tangible und intangible Effekte unterteilen. Zu den tangiblen Effekten zdhlen die Wirkungen, die unmittelbar
iiber beobachtete Marktpreise und gehandelte Mengen bewertet werden konnen, wihrend die intangiblen Effekte alle
Wirkungen umfassen, die sich einer direkten monetiren Bewertung entziehen. Zu den intangiblen Effekten zdhlen Be-
kanntheits- und Imageeffekte sowie Netzwerk-, Kompetenz- und Struktureffekte.
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In der folgenden Abbildung 3 sind die verschiedenen regionalwirtschaftlichen Effekte, die grundsitzlich
aus einem Flughafen resultieren konnen, schematisch dargestellt. Betrachtet man nun die vorliegenden
Studien insbesondere zu den wirtschaftlichen Effekten von Regionalflughéfen, so zeigt sich deutlich,
dass bislang fast ausschliesslich die tangiblen Effekte, d.h. die monetir bewertbaren Effekte analysiert
und bewertet wurden. Eine systematische Analyse und Bewertung der intangiblen katalytischen Effekte
wurde bislang bei all diesen Studien nicht vorgenommen. Dies erstaunt, da andere regionale Wirkungs-
analysen deutlich die grosse Bedeutung von intangiblen Effekten fiir die langfristigen Wirkungen einer
Einrichtung oder eines Events fiir die Standortregion aufzeigen (vgl. z.B. Spilling 1996, Bieger/Scherer
2003 oder Strauf/Scherer 2008).

Abbildung 3: System der wirtschaftlichen Effekte der Regionalflugpliitze

Wirtschaftliche Effekte der Regionalflugplitze

<~ ~ <

Direkte Effekte N\ Indirekte Effekte Katalytische Effekte (Standorteftekte)
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Flughafen durch Einkommen durch

ansissige Unternchmen Auftragsvergaben der * Ausgaben von * Netzwerkeffekte
am Flughafen Passagieren in der * Kompetenzeffekte
ansdssigen Unter- Region / Schweiz * Struktureffekte
nehmen (Freizeit und Geschift) * Imageeffekte

{ } {} * Eingehender Tourismus

* Ansiedlung von

induzierte Effekte Unternehmen
« Investitionen, Produktion, Beschéftigung und Einkommen * weitere Umsitze und
bedingt durch die Konsumnachfrage aus dem Einkommen der Beschiftigung

Beschiftigten auf dem Flughafen & der Konsumnachfrage aus
den Einkommen der bei den Lieferanten Beschiftigten

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an ACI (2004) sowie Harsche et al. (2008)

Im Zusammenhang mit den katalytischen Effekten wird in den vorliegenden Studien vor allem auf die
(positive) Bedeutung, die die Regionalflughifen fiir den jeweiligen Standort bzw. die Standortregion
haben eingegangen. Auffallend dabei ist, dass die meisten dort genannten Effekte normativ abgeleitet
sind und sich meist nicht oder nur sehr begrenzt aus der umfangreich vorhandenen Literatur iiber die
Bewertung von (wirtschaftlichen) Standorten abgeleitet wurde. Im Rahmen der vorliegenden Studie
wird versucht, die zu untersuchenden katalytischen Standorteffekte aus den vorhandenen regionaldko-
nomischen Standorttheorien systematisch abzuleiten. Dies wird aller Voraussicht nach dazu fiihren, dass
Aussagen aus anderen Studien, die dort normativ formuliert wurden (z. B. ,,Regionalflughifen sind fiir
die Standortwahl von Unternehmen von zentraler Bedeutung®) relativiert werden miissen. Im folgenden
Kapitel wird deshalb versucht, aufzuzeigen welche ,,Erfolgsfaktoren heute in der (internationalen) re-

gionalokonomischen Theoriediskussion fiir sich positiv entwickelnde Regionen aufgefiihrt werden.
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Gleichzeitig wird in diesem Kapitel auch dargestellt, wie in der heutigen (betriebswirtschaftlichen) Dis-
kussion die Standortwahl- bzw. Investitionsentscheide von Unternehmen theoretisch erklédrt werden.
Vor diesem Hintergrund dieser beiden raumwirtschaftlichen Theoriestrange ist es dann moglich, kon-
krete Aussagen iiber die kausalen Wirkungszusammenhéinge einzelner Standorteffekte von Regional-
flughdfen und deren Relevanz fiir die gesamte wirtschaftliche Entwicklung einer Region zu formulieren.
Diese Aussagen werden dann im Rahmen der Regionalstudien zu den zu untersuchenden Regionalflug-

hifen tberpriift.

3.2 Riaumliche Standorttheorien

Die Regionalwissenschaft beschiftigt sich schon seit langem mit der Frage, wie sich Standorte entwi-
ckeln, und welches die Faktoren sind, die den Erfolg eines Standortes — empirisch gestiitzt — erkldren
konnen. Dazu gibt es in den Wirtschaftswissenschaften verschiedene, teilweise auch widerspriichliche
Theorieansitze. In der folgenden Abbildung sind die verschiedenen Theorieansitze, die sich mit Fragen
der raumlichen Entwicklung beschéftigen im Uberblick dargestellt. Grundsitzlich kann hier zwischen
einer regionalwissenschaftlichen Perspektive und einer betriebswirtschaftlichen Perspektive unterschie-
den werden. In der regionalwissenschaftlichen Perspektive wird zwischen Theorien der Raumentwick-
lung einerseits und zwischen Theorien der Standortattraktivitit andererseits unterschieden. Grundsétz-
lich wird hier mit den Theorieansétzen versucht zu erklidren, wie sich Standorte entwickeln und was die
relevanten Einflussfaktoren dafiir sind. Bei der betriebswirtschaftlichen Perspektive steht dagegen das
Unternehmen im Fokus und es wird mithilfe von Standortentscheidungstheorien versucht darzustellen,
wieso Unternehmen sich fiir einen bestimmten Standort entscheiden. Fiir eine Bewertung der katalyti-
schen Effekte, die aus den Schweizer Regionalflughifen resultieren, ist es notwendig, hier die entspre-

chenden Theorien aus beiden Perspektiven zu betrachten.
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Abbildung 4: Grundstruktur der Standorttheorien

Standorttheorien

Unternehmen
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Theorie der
Raumentwicklung

regionalwirtschaftliche betriebswirtschaftliche
Perspektive Perspektive

Quelle: Scherer (2007)

Die regionalwissenschaftlichen Standorttheorien blicken bereits auf eine lange wissenschaftliche ,,Kar-
riere” zurlick. Bereits Mitte des 17. Jhd. wurden hier grundlegende Arbeiten publiziert, die auch heute
noch einen wichtigen Betrag zur Erklarung der raumlichen Entwicklung der Wirtschaftsstruktur leisten.
So wurde beispielsweise von D. Ricardo das Modell der komparativen Kostenvorteile entwickelt, durch
das sich die Entwicklung von zwei Staaten erkléren lédsst, die im intensiven Warenaustausch untereinan-
der stehen und die sich aufgrund dieses interregionalen Handels beide positiv entwickeln. Diese klassi-
sche Auflenhandelstheorie wurde auf die regionale Ebene iibertragen und leistet auch hier einen wichti-
gen Beitrag zur Erklirung der (wirtschaftlichen) Entwicklung von Regionen. In der klassischen Regio-
nalwissenschaft waren es vor allem die neoklassischen Wachstumsmodellen (zusammenfassend z.B.
Schétzl 2001) oder Polarisationstheorien und deren Weiterentwicklungen zu Zentrum-Peripherie-
Modellen (vgl. Maier/ Todtling/ Trippl 2006) die eine dominierende Funktion eingenommen haben. In
diesen Theorieansitzen spielt vor allem die Ausstattung einer Region und insbesondere deren Erreich-
barkeit eine zentrale Rolle, da nur iiber gut funktionierende und ,,hindernisfreie” Verbindungen ein ent-

sprechender Austausch von Waren, Giitern, Kapital und Menschen erfolgen kann.

In den vergangenen zwei Jahrzehnten wurden eine ganze Reihe neuer regionalwissenschaftlicher Theo-
ricansétze entwickelt, die stark dynamische Faktoren des Wissensaustauschs in den Vordergrund stell-
ten: Netzwerke erleichtern den Austausch von Wissen und den Zugang zu Mérkten (Theorie regionaler
Produktionssysteme - Priore / Sabel 1984, Netzwerktheorie - Grabher 1993). Innovative Milieus kombi-
nieren rdumliche Ndhe mit funktionalen Beziehungen (Theorie der kreativen Milieus - GREMI, Maillat

1996) und die Qualitit der Zusammenarbeit zwischen Wirtschaftsakteuren und anderen institutionellen
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Akteuren beeinflusst die Qualitdt der Netzwerke (Theorie der 'Institutional Thickness' - Amin / Thrift
1995) und verringert die Transaktionskosten (Theorie der 'Untraded Interdependencies' - Storper 1995).
Und generell korreliert das soziale Kapital einer Region mit ihrer 6konomischen Entwicklung (Sozial-
kapitaltheorien - Putnam 2000). Immer mehr geraten dabei Faktoren in das Blickfeld, die eigentlich die
Entwicklungsfahigkeit von Unternehmen erkldren und auf die rdumliche Entwicklung iibertragen wur-
den. Der Wettbewerb zwischen Unternehmen ist geprigt von Technologie und Konkurrenz, von Know-

how und der Entwicklung und Verbreitung von Kompetenzen.

Die Regionalwissenschaften haben diese betriebswirtschaftliche Sicht adaptiert und fiir ihren For-
schungsgegenstand nutzbar gemacht. Thierstein & Walser (2000) sahen bereits vor mehreren Jahren

einen dreifachen Paradigmenwechsel in der Regionalwissenschaft:

= Der theoretische Blickwinkel wechselt von einer exogenen zu einer endogenen Sicht.

= Die Theorien verdndern ihre Orientierung weg von den Produktionsfaktoren im engen Sinn hin zu

einer Orientierung auf interaktive Zusammenhénge zwischen Institutionen bzw. Akteuren.

= Der Schwerpunkt der Theorien verlagert sich von einer statischen Sicht auf die Standortfaktoren hin

zu Entwicklungsprozessen.

Dieser letztgenannte Paradigmenwechsel zeigt sich auch, wenn die wichtigsten regionalwirtschaftlichen
Theorien in ihrer historischen Entwicklung betrachtet werden. Wie in der folgenden Abbildung darge-
stellt, zeigt sich, dass die klassischen Standorttheorien, die sich primér auf die sog. 'harten' Standortfak-
toren bezogen haben, um dynamische und prozessorientierte Standorttheorien ergénzt werden miissen.
Dabei muss aber angemerkt werden, dass diese 'neuen’ Ansétze der Standorttheorie die 'klassischen'
Ansitze nicht ersetzen, sondern ergidnzen. D. h. konkret, dass die Ausstattung einer Region mit be-
stimmten Standortfaktoren auch weiterhin einen erheblichen Einfluss auf dessen wirtschaftliche Ent-
wicklung hat, es aber zusitzliche Standortfaktoren gibt, die ebenfalls einen Einfluss haben kdnnen. Die-
se Ausfithrungen iiber die aktuellen regionalwissenschaftlichen Diskussionen zeigen deutlich, dass es
heute nicht mehr eine zentrale und umfassende Regionaltheorie gibt. Es miissen vielmehr eine Reihe
von unterschiedlichen theoretischen Ansétzen herangezogen werden, mit denen sich der Erfolg von

Standorten erkléren lasst und aus denen Erfolgsfaktoren fiir Standorte abgeleitet werden konnen.
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Abbildung 5: Entwicklung der regionalwissenschaftlichen Standorttheorien
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Quelle: Bieger/Scherer (2006)

Auch die Betriebswirtschaft beschéftigt sich schon seit langem mit raumrelevanten Fragestellungen.

Dabei geht es vor allem um die Frage, was der optimale Standort fiir eine Investitionsentscheidung ist.

Als eigentlicher Begriinder der betriebswirtschaftlichen Standorttheorie kann Alfred Weber angesehen

werden, der mit seinen industriegeografischen Studien erstmalig systematisch die Entscheidungsfakto-

ren fiir Unternehmen dargestellt hat (Weber 1929). In seinem Modell spielten drei Standortfaktoren die

zentrale Rolle fiir einen erfolgreichen Unternehmensstandort: die Transportkosten, die Arbeitskosten

und die Agglomerationswirkung. In der Folge wurden die betrieblichen Standorttheorien weiterentwi-

ckelt, wobei sich hier wie in der folgenden Abbildung darstellt drei Theoriestrédnge unterschieden lassen.

Tabelle 3: Betriebswirtschafiliche Standorttheorien im Uberblick

Neoklassischer Ansatz

Behavioristischer Ansatz Institutioneller Ansatz

Firma als...

homo oeconomicus

homo satificens homo agens

Standortwahl als
gebnis der...

Er-

Gewinnmaximierung/
Kostenminimierung unter
vollkommener Informati-
on und Sicherheit

Bediirfnisbefriedigung unter un- | Verhandlungen mit und in einer
vollkommener Information und | dynamischen Umwelt
Unsicherheit (beschrinkte Rationa-
litét)
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Einflussgrossen/ Fokus

klassische Standortfakto-

ren

(Push- und Pull)

Entscheidungsprozess,  Féhigkeit
zur Informationsverarbeitung
(individuelle Wahrnehmung, men-
tal maps, Image)

Intra- und  extra-regionale
Netzwerke/ Kooperationen,
Lern — und Innovationsfdhig-
keit, Vertrauen, Sozialkapital
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Quelle: Scherer/Derungs (2007)

Betrachtet man nun die betriebswirtschaftliche Forschung, so kann eine deutliche Veridnderung in der

Bewertung des Standortwahlverhaltens von Unternehmen festgestellt werden. Diese Verédnderung zeigt

sich bereits in der Bezeichnung der Faktoren, die als relevant fiir den Entscheidungsprozess angesehen

wurden. Man kann anhand der verwendeten Dualitdt der Einflussfaktoren grob drei unterschiedliche

Phasen (vgl. Thiessen 2005) unterscheiden:

Okonomische Faktoren vs. ausserokonomische Faktoren: Bis Mitte der 1980er Jahre wurden nur
"reine 6konomische" Faktoren als zentral fiir die Standortentscheide von Unternehmen angesehen.
Es war eine sehr statische Sichtweise, die aufbauend auf den ,,klassischen* Standorttheorien lange
Zeit reine kostentheoretische Ansétze verfolgte. Es war quasi eine ,,fordistische” Standorttheorie,
nach der Unternehmen ausschliesslich aufgrund von Kostenoptimierungsgesichtspunkten ihren je-

weiligen Standort auswihlten.

Harte Faktoren vs. weiche Faktoren: Seit Anfang der 1980er Jahre zeigt sich eine zunehmend
dynamische Sichtweise auf die Standortentscheidung von Unternehmen, die auf den ,,modernen‘
Standorttheorien aufbaut. Auch in dieser Sichtweise besteht ein Primat der sogenannten "harten"
Faktoren, d.h. den Faktoren die direkt fiir den 6konomischen Erfolg eines Unternehmens verant-
wortlich sind. Es sich gezeigt hat, dass in einem gewissen Masse eine Ubiquitét der harten Standort-
faktoren besteht. So wurde die Theorie um die sog. ,,weichen* Standortfaktoren als Ausschlaggeber
bei gleichwertigen Standorten erginzt. Nach dieser sog. "Ziinglein-an-der-Waage"-Sichtweise sind
unternehmerische Standortentscheide linear-logischer Entscheidungsprozesse, bei denen primér die
direkt unternehmensbezogen Faktoren die entscheidende Rolle spielen, bei denen aber auch nicht-

unternehmensbezogene Aspekte in die schlussendliche Bewertung mit einfliessen konnen.

Rationale Faktoren vs. emotionale Faktoren: In den letzten Jahren verdnderte sich die Sichtweise
aufbauend auf betriebswirtschaftlichen Strategiemodellen hin zu einer eher prozessorientierten Be-

trachtung des unternehmerischen Standortentscheidungsprozesses. Demnach handelt es sich auch
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bei Standortentscheidungen um ,,emergente““-Entscheidungsprozesse mit starken akteursbezogenen
Aspekten, bei denen rationale und emotionale Entscheidungsfaktoren Ausschlaggeber in unter-

schiedlichen Phasen dieser Prozesses sein konnen.

Fast man die theoretischen Diskussionen iiber das Standortwahlverhalten von Unternehmen zusammen,
so kann man heute davon ausgehen, dass es nicht mehr nur die "klassischen" unternehmensbezogen
Faktoren sind, die hier von Bedeutung sind, sondern auch umfeldbezogenen Faktoren, die ebenfalls
einen Finfluss haben kdnnen. In der folgenden Abbildung ist das Einflussmodell, wie es heute fiir
Standortwahlentscheide fiir Unternehmen angesehen werden kann, schematisch dargestellt. Aus diesem
Modell wird deutlich, dass es auch weiterhin eine ganze Reihe von "harten" Standortfaktoren gibt, die
grundsitzlich den Standortentscheid eines Unternehmens determinieren. Diese Standortfaktoren haben
in der Regel aber immer einen direkten Unternehmensbezug und damit Auswirkungen auf die wirt-
schaftliche Tatigkeit des Unternehmens. Es stellt sich die Frage, welche Rolle die Regionalflughéfen bei
diesen direkten unternehmensbezogenen Faktoren spielen. Im Folgenden wird deshalb versucht, einen
systematischen Uberblick iiber vorhandene empirische Studien iiber Standortbewertungen von Unter-
nehmen zu geben und dabei insbesondere auf die Bedeutung von Flughifen als Standortfaktor einzuge-

hen.

Abbildung 6: Einflussmodell fiir Standortwahlentscheide
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Quelle: Scherer/Derungs (2008)

3.3 Empirische Erkenntnisse iiber Standortfaktoren

In den vergangenen Jahren wurde eine Reihe von empirischen Studien durchgefiihrt, die entweder auf
eine Bewertung der Standortqualitét zielten oder die die konkreten Standortwahlkriterien identifizieren
wollten. Grundsétzlich zeigen die verschiedenen Studien deutlich, dass eine grosse Heterogenitét in der

Bedeutung einzelner Standortfaktoren zu beobachten ist. Es zeigen sich hier erhebliche Unterschiede
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zwischen verschiedenen Branchen, verschiedenen Betriebsteilen oder zwischen Unternehmen in ver-
schiedenen ,,Lebensphasen. Dies gilt insbesondere auch fiir die Bewertung von Flughifen als unter-
nehmensrelevanten Standortfaktoren, wie beispielhaft eine Studie von Glaser und Menze (2003) zeigt,
die fiir die Region Dresden zwischen verschiedenen Branchen differenziert. Infrastruktur, worunter auch
ein Flughafen und damit verbunden ein entsprechendes Angebot (Konnektivitdt) gezéhlt werden kann,
ist nicht tiberraschend insbesondere in der Transportbranche zentral. Bei den iibrigen Branchen scheinen
diese jedoch lediglich von nachrangiger Bedeutung und findet sich nicht unter den fiinf wichtigsten
Standortqualitdtskriterien. Der Grund hierfiir konnte in der Ubiquitdt von Verkehrsinfrastruktur und -
konnektivitét liegen, wie sie heute vielen Wirtschaftszentren Mitteleuropas besteht. Dies hétte zur Fol-
ge, dass das Kriterium der verkehrlichen Erreichbarkeit bei der Bewertung von Standortfaktoren kaum
mehr im Vordergrund steht und stattdessen andere Standortfaktoren, die stirker auf die konkreten Be-

diirfnisse der Unternehmen wirken, in den Vordergrund riicken.

Tabelle 4: Unternehmensseitige Standortqualitdtskriterien (5 wichtigste pro Branche)

Industrie Bau Einzelhandel Transport Dienstleistungen
Qualifikation der Wirtschaftsklima/ Flachen- und Grund- Lohnniveau Wirtschaftsklima/
Arbeitskrifte Image stiickpreise Image
Kommunale Abga- Beihilfen/ Forderung Kommunale Abga- Kommunale Abga- Qualifikation der
ben/ Steuern ben/ Steuern ben/ Steuern Arbeitskrifte
Energie-/ Wasserver- | Lohnniveau Qualifikation der Infrastruktur Beihilfen/ Forderung
sorgung Arbeitskrifte
Lohnniveau Infrastruktur Lohnniveau DL-Qualitdt Verwal- Lohnniveau

tung
Verfiigbarkeit Ar- Qualifikation der OPNV Verfiigbarkeit Ar- Flachen- und Grund-
beitskréfte Arbeitskrifte beitskréfte stiickpreise

Quelle: Glaser 2003

Aus dieser geringen Bewertung der Erreichbarkeit als Standortfaktor, kann jedoch kein Riickschluss
dariiber gezogen werden, welche Folgen die Abwesenheit einer guten Verkehrsinfrastruktur und -
konnektivitét hétte. Empirisch gestiitzte Antworten auf diese Frage konnen aufgrund der verkehrlichen
Situation gerade in Mitteleuropa gewonnen werden. Einen Eindruck in diese Fragestellung kdnnen aber
zwei Beispiele von Studien in den USA geben, wo der Zugang zu sehr guter Transportinfrastruktur und
insbesondere die grossrdumige Konnektivitit nicht immer gegeben ist (und damit die meist automati-
sche Erfiillung der entsprechenden Standortkriterien nicht gesichert ist). Jungthirapanich und Benjamin
(1995) haben eine umfassende Inhaltsanalyse mehrerer Studien zum Standortwahlverhalten amerikani-
scher Produktionsunternehmen vorgenommen und sind hierbei aufgrund der Resultate eines Rankings

unterschiedlicher Faktoren zu dem Schluss gekommen, dass Transport explizit zu den zentralsten
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Standortkriterien gehdrt (vgl. Tabelle 5). Dieses Ranking ldsst vermuten, dass sich die Faktoren mit
Abnahme ihrer ordinalen Bedeutung von Basisanforderungen (welche nur Unzufriedenheit verhindern
kénnen) zu Motivatoren (welche nur Zufriedenheit, nicht aber Unzufriedenheit stiften konnen), entwi-

ckeln.

Tabelle 5: Rangierung von Kriterien beim Standortentscheid von Produktionsunternehmen in den USA

Factor Metrics

1. Market Proximity to markets, local consumers' purchasing power

2. Transportation Land transportation, water transportation, air transportation

3. Labour Availability of general employees, availability of science and engineering employ-
ees, labour unionisation, work stoppages

4 Site consideration Cost of land, cost of plant construction

5. Raw materials and services Availability of raw materials, availability of business services

6. Utilities Energy generating capacity, energy costs, fuel availability, water availability

7. Government concerns Federal aid to local government, government's debt, taxes, state supported em-
ployee training

8. Community environment Housing availability, education, health and medical considerations, human ser-
vices, security, environmental considerations, cost of living, business climate,
physical climate

Quelle: Jungthirapanch/Benjamin (1995)

Auf ein dhnliches Ergebnis kommt bspw. auch eine Untersuchung von Walter und Suzuki (2002) bzgl.
Standortwahlverhalten von produzierenden Unternehmen im Mittleren Westen der USA. Diese zeigt
auf, dass auch hier der Zugang zu Transportfazilititen und -angeboten durchaus eine hohe Wichtigkeit
erlangen kann. Anders dagegen die Kosten von Flugverbindungen, welche eine vergleichsweise nach-
rangige Bedeutung haben (man vergegenwiértige sich hinsichtlich dieses Resultates und des Zeitpunktes
der Tatsache, wonach mindestens 30% des US Luftmarktes von hohen Flugpreisen betroffen sind; vgl.
Pins 1998). Grundsitzlich sind die Erkenntnisse aus den USA nicht oder nur sehr begrenzt auf die mit-
teleuropéische Situation {libertragbar. Aber es auch in Europa Regionen, deren gute Verkehrsanbindung
erst seit kurzer Zeit quasi selbstverstindlich geworden ist, so etwa in den neuen Bundesléndern
Deutschlands. Es ist deshalb von Interesse, wie in derartigen Regionen die verkehrliche Erreichbarkeit
bewertet wird. Hier hat eine Studie der Prognos AG (2005) zu den Standortfaktoren fiir Investitionsent-
scheidungen in Sachsen gezeigt, dass neben der Verfiigbarkeit qualifizierter Arbeitskrifte auch Lagefak-

toren und Verkehrsinfrastruktur fiir die Wahl dieses Bundeslandes gesprochen haben.

Grundsitzlich zeigen die meisten empirischen Studien tiber Standortqualitét aber, dass die verkehrliche
Erreichbarkeit heute kein explizites Thema mehr ist. Oftmals kann aber von einem impliziten Konnekti-
vitdtsanspruch ausgegangen werden. Diese Einschitzung wird beispielhaft gestiitzt durch eine Untersu-
chung von Arthur D. Little (2002) bei der fiir die Schweiz wichtigen Corporate Headquarters (vgl. Ab-
bildung 7). Obschon weder Infrastruktur noch Konnektivitét explizit als Faktoren in Erscheinung treten,
werden sie dennoch fiir die Erfiillung verschiedener anderer vorausgesetzt. Hierzu zdhlen etwa Central
Location (Zentralitit benotigt Konnektivitit), International Managers (welche personliche Beziehungen

aufrecht erhalten konnen miissen) oder auch Ease of attracting Top Managers (gleiche Begriindung).



35

Auf der anderen Seite illustriert diese Studie neben den verschiedenen fachlichen Aspekten auch die
Relevanz der Macht-Akteure (bspw. Personal Preference CEO). In weitaus grosserem Ausmass zeigt
sich diese Rolle bei Standortentscheiden von KMU, wo personliche Griinde fachliche mitunter iiber-
steuern und bspw. ein enger Zusammenhang zwischen dem Standort der Unternehmung und dem Mehr-
heitseigentiimer besteht (vgl. hierzu bspw. die Studie von Mazzarol/ Cho 2003 zu Standortfaktoren bei

Multimediaunternehmen).

Abbildung 7: Die wichtigsten Kriterien bei der Standortwahl fiir Corporate Headquarters (in der Schweiz)
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Qualified managers

Quality of life
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Quelle: Arthur D. Little (2002)

Die systematische Auswertung vorhandener empirischer Studien iiber Standortqualitit und {iber Stand-
ortwahlkriterien zeigt deutlich, dass aus diesen Studien keine direkten Aussagen {iber (positive) Stand-
orteffekte von (Regional-) Flughéfen fiir Unternehmen abgeleitet werden konnen. Moglicherweise kon-
nen aber indirekte Aussagen bzgl. der Rolle von Flughdfen und Flugverbindungen auf Basis deren rela-
tiven (im Vergleich zu unterschiedlichen unternehmerischen Tétigkeiten) Bedeutung gemacht werden.
So zeigt das Resultat einer Studie des Netherlands Economic Institute und Ernst & Young im Auftrag
der EU-Kommission, dass der Nihe zu einem Haupt-Flughafen abhingig von der Haupt-Tétigkeit an

einem bestimmten Standort unterschiedliche Bedeutung zugemessen wird Wihrend fiir Produktionsan-
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siedlungen diese Ndhe zu einem Hauptflughafen im Landeskontext nur fiir 9% (bzw. im regionalen
Kontext fiir 6%) der befragten Unternehmen kritisch war, betrug dieser Wert bei der Ansiedlung von
Head Offices 46% im regionalen Kontext bzw. 23% im Landeskontext. Fiir Distributionsaktivititen

betriagt der Wert fiir beide Kontexte 25%, wogegen er bei Dienstleistungen 7% betrégt.

Zusammenfassend kann nach Auswertung regional- und betriebswirtschaftlichen Standorttheorien und
der entsprechenden empirischen Analysen festgehalten werden, dass sich die katalytischen Effekte der
Regionalflughéfen, d.h. deren Standorteffekte, daraus nicht explizit ableiten lassen. Ein allgemeingiilti-
ger (positiver) Standorteffekt von Regionalflughédfen kann deshalb nicht aus der Standorttheorie abgelei-
tet werden. Gleichwohl kann vor dem Hintergrund der Standorttheorie und entsprechender empirischer
Studien ein Analyseraster formuliert werden, mithilfe dessen eine Identifizierung der (intangiblen) kata-
lytischen Effekte von Regionalflughédfen vorgenommen werden kann. Wichtig erscheint dabei, dass hier
Wirkungsketten aufgezeigt werden, da aller Voraussicht nach die meisten dieser Effekte impliziter und

indirekter Art sein werden.

4. Der regionalpolitische Analyserahmen

Die systematische Auswertung der regional- und betriebswissenschaftlichen Standorttheorien im Hin-
blick auf die Bedeutung der Regionalflugplatze (Infrastruktur) und von Flugverbindungen (Konnektivi-
tat) als Standortfaktor zeigt ein eher erniichterndes Bild. Der Aussage des Airports Council International
und York Aviation (2004): "Access to markets and external and international transport links are regar-
ded as absolutely essential to enterprises making location decisions" kann deshalb auch nicht in dieser
Direktheit zugestimmt werden. In der (internationalen) regionalwissenschaftlichen Diskussion ist aber
unbestritten, dass eine gute Verkehrsverbindung ein wichtiger Faktor fiir die Standortqualitit ist. Die
Verkehrsanbindung einer Region ist generell als harter Standortfaktor klassifiziert. Im Detail bestehen
jedoch Unterschiede zwischen verschiedenen Verkehrstrigern, welche die Verkehrsanbindung ausma-
chen. Als harter Standortfaktor ist dabei die nachfragegerechte Zahl und Auswahl von Flugverbindun-
gen in einer iiberschaubaren Distanz anzusehen, der heute zu den Grundvoraussetzungen eines Standor-
tes zdhlt. Die hochwertige Mobilitdt des Luftverkehrs ist dabei gerade fiir international téitige Unter-
nehmen ein relevanter Standortfaktor (Klophaus 2006). Diese Verkehrsfunktion wird in der Schweiz vor
allem durch die Landesflughéfen iibernommen, die quasi aus allen Landesteilen in einem {iberschauba-
ren Zeitfenster von 1 — 1.5 Stunden erreichbar sind. Mdglicherweise iibernehmen auch die Regional-
flughéfen hier bestimmte Funktionen beziiglich der Erreichbarkeit der Region, da diese als Schnittstelle
zwischen Luft- und Bodenverkehr eine Region sowohl aus- als auch inldndisch mit Wirtschaftszentren
verbindet. Die Erreichbarkeit einer Region kann dadurch fiir Geschéftsreisende und Luftfrachtgiiter

verbessert werden (ACI 2004). Beispielsweise in Lugano wire eine Anbindung an das internationale
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Luftverkehrsnetz bei Absenz des Regionalflughafens in Frage gestellt, womit der Regionalflughafen

sehr wahrscheinlich eine Anbindungsfunktion iibernimmt.

Die Regionalflughidfen konnen aber auch ein weicher Standortfaktor sein, welcher nicht unbedingt eine
aktuelle Nutzung der Infrastruktur (Regionalflugplatz) durch Unternehmen, sondern die mogliche Nut-
zung in irgendeiner Form (auch privat) zur Folge hat. Der Regionalflugplatz ist damit als ein Faktor des
gesamten Leistungspotentials (Gesamtheit aller mdglichen Leistungen) einer Region anzusehen. Auch
wenn er selber keine Hauptleistung fiir bereits angesiedelte Unternehmen darstellt, trégt er als Neben-
leistung dazu bei, dass die Hauptleistung iiberhaupt in der Region statt findet. Bei der subjektiven
Standortentscheidung wird das Leistungsbiindel der Standortfaktoren als Ganzes gesehen, sodass nur
schwer einzelne Standortfaktoren herauskristallisiert werden konnen. Im Fall der Regionalflugplitze
stellt sich somit die Frage nach der Wichtigkeit des Standortfaktors Regionalflugplatz im Verhéltnis zu
anderen Standortfaktoren, die sich im Leistungsbiindel eines Standorts befinden und fiir die Neuansied-

lungs- oder Umsiedlungsentscheidung von Bedeutung sind (Kinberg/ Sudit 1979).

Fiir eine Analyse der Standorteffekte eines Regionalflughafens ist es deshalb von besonderer Bedeu-
tung, die Wirkungszusammenhénge dieses Flughafens fiir seine umgebende Standortregion zu kennen.
In Abbildung 8 sind diese Wirkungszusammenhénge schematisch dargestellt. Es zeigt sich, dass es vor
allem zwei grosse Wirkungsrichtungen geben kann, wie ein Regionalflughafen wirken kann. Es handelt
sich dabei einerseits um den Bereich der Unternehmensentwicklung und -ansiedlung sowie andererseits

um den Bereich der Tourismusférderung.
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Abbildung 8: Wirkungszusammenhdnge der Regionalflugpliitze iiber intangible Effekte
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Dariiber hinaus kdnnen potentiell noch weitere Effekte eintreten, die von einem Regionalflughafen auf

die umgebende Standortregion ausgehen.

Dem (moglichen) regionalwirtschaftlichen Nutzen stehen im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung
immer die Umweltkosten (Lirm und Emissionen) entgegen. Wihrendem ein Regionalflugplatz der re-
gionalen Gesellschaft und Wirtschaft einen Nutzen stiften kann, schafft er auch Umweltkosten, die

durch die Nutzenseite aufgefangen werden muss.

Vor dem Hintergrund der verschiedenen Wirkungszusammenhénge, die von einem Regionalflughafen
auf die umgebende Standortregion ausgehen konnen, ist es moglich die intangiblen katalytischen Effek-
te zu identifizieren, die eine potentiell positive Wirkung auf einen Standort haben kénnen. In der fol-
genden Tabelle 6 sind diese Standorteffekte im Uberblick dargestellt. Im Rahmen der Fallstudien zu den
einzelnen Regionalflughdfen wird im Folgenden versucht, Aussagen tiber die konkrete Auspriagung der
verschiedenen Standorteffekte zu treffen. Dabei wird davon ausgegangen, dass die einzelnen Regional-
flughdfen sehr unterschiedliche Funktionen fiir die jeweilige Region haben und sich damit auch die re-
gionalen Effekte grundlegend unterscheiden konnen. Gleichwohl wird aufbauend auf den Ergebnissen
der einzelnen Fallstudien ein systematischer Vergleich der jeweiligen Wirkungen vorgenommen um

damit verallgemeinerbare Aussagen iiber die Standorteffekte von Regionalflughédfen zu erhalten.
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Tabelle 6: Intangible katalytische Effekte

Effekte Beispiele
e  Horizontale und vertikale Vernetzung der Regionalflughdfen mit anderen
Unternehmen
Netzwerkeffekte e Industrieclusterbildung (Industrien siedeln sich in der Néhe eines Flughafens
an)
e  Erméglichen von Premium Events
e  Kompetenzen zum Thema Luftfahrt und Industrien
e  Flugausbildung
ﬁ Kompetenzeffekte e  Freizeit- und Begegnungswert (Flugsport, Vereine)
D
E e  Ermdglichen von Premium Events
-]
5 e  Gesellschaftliches Verstindnis fiir die Aviatik
1=}
=
% e  Erreichbarkeit der Region (international und regional)
=
@ e Attraktivitdt der Region fiir die Ansiedlung von Unternehmen
=
2 e  Entlastungs- und Ausweichfunktion von Landesflughidfen auf Regionalflug-
] .
£ | Struktureffekte hifen
e  Reisezeitersparnisse
e  Komplementaritit durch Anschliisse und Angebotsausdehnung
e Medizinische Versorgung
e  Attraktivitdt der Region fiir den Tourismus
I e  Attraktivitit der Region als Wohnort und damit fiir die Ansiedlung von
mageeffekte )
KMU's
e  Standortmarketing

Quelle: in Anlehnung an Bieger/Frey (2001)

5. Analytischer Rahmen auf gesamtschweizerischer Ebene

Auf gesamtschweizerischer Ebene werden intangible 6konomische Effekte im Kontext des Schweizer

Luftfahrtsystems ermittelt. Abbildung 9 zeigt die intangiblen Effekte, die sich in der Analyse der bishe-

rigen Forschungsresultate innerhalb der Thematik herauskristallisiert haben und somit auch zur Beurtei-

lung des gesamtschweizerischen Luftfahrtsystems herangezogen werden. Die Imageeffekte werden auf

iiberregionaler Ebene nicht beurteilt, da solche durch die Eigenheiten der Regionalflugplitze nur regio-

nal und nicht national anfallen.
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Abbildung 9: Mogliche intangible Effekte im Schweizer Lufifahrtsystem
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Quelle: Eigene Darstellung

Die gesamtschweizerische Analyse richtet sich demnach an folgenden forschungsleitenden Fragestel-
lungen aus:
1. Welche Netzwerkeffekte konnen im Rahmen eines Systems der Schweizer Regionalflugplitze
identifiziert werden?
2. Welche Kompetenzeffekte gehen von den Schweizer Regionalflugplédtzen aus?

3. Welche Struktureffekte gehen von den Schweizer Regionalflugplétzen aus?

Neben diesen im zweiten Teil des Berichts spezifisch zu beantwortenden Fragen, sind auch die aggre-
gierten Resultate der quantitativen Erhebung zu beachten, welche ein Bild der Effekte der Regional-
flugplitze fiir die jeweiligen Regionen ergeben. Zudem geben die aus den qualitativen Interviews mit
den Flugplatzdirektoren und den flugplatznahen Unternehmen erhaltenen Funktionendiagramme einen
Einblick, welche Funktionen die jeweiligen Regionalflugplitze aus der Eigenbetrachtung und aus der
Fremdbetrachtung wahrnehmen. Die Untersuchung der drei Effekte soll deshalb zum Schluss der Be-

trachtung nochmals mit dieser funktionalen Betrachtung gespiegelt werden.

Im Folgenden werden die drei moglichen Effekte kurz umrissen und dargelegt, inwiefern sich solche bei
Regionalflugplédtzen manifestieren konnen. Die jeweiligen Effekte sind dabei nicht unabhéngig vonein-

ander zu betrachten. So konnen teilweise Kompetenzeffekte als Folge eines Struktureffekts auftreten.

5.1 Netzwerkeffekte

Die Wissenschaft verwendet das Instrument der Systembildung um die Analyse der komplexen Realitét
von Wirtschaftszusammenhédngen, Méarkten oder Téatigkeitsfeldern von Unternehmen iibersichtlicher zu
gestalten und die beteiligten Wirtschaftssubjekte, ihre Funktionen und Verbindungen leichter erkennen

und préziser feststellen zu konnen (Pompl 2007, Luhmann 1968). Im Luftverkehr werden im Zusam-
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menhang mit dem System verschiedene Institutionen, Organisationen, Unternehmen und Konsumenten
als die wichtigsten Systemkomponenten dargestellt (Pompl 2007). Aus systemtheoretischer und interna-
tionaler Perspektive stellen die Fluggesellschaften, Infrastruktur- und Dienstleistungstriger (z.B. Flug-
platze), Hersteller und Wartungsbetriebe, private Organisationen und Interessenverbinde, Finanzie-
rungsinstitutionen, internationale und nationale Luftverkehrsinstitutionen und -verwaltung die zentralen

Komponenten des Systems dar (Pompl 2007).

Systeme sind also Verbindungen oder Netzwerke einzelner Organisationen. Der Begriff "Netz" bzw.
"Netzwerk" wird in unterschiedlichsten Bereichen verwendet: Unternchmensnetzwerke, Verteilernetz-
werke, soziale Netzwerke, usw. Gemeinsam ist all diesen Netzwerken jedoch, dass sie Systeme mit
Beziehungen zwischen einzelnen Elementen (z.B. Unternehmen) sind. Die Elemente stehen unter wech-
selseitiger Beeinflussung, welche auch indirekt, ohne direkte Beziehung, zwischen Elementen moglich
ist (Doring 1999). Ein Netzwerk ist die Summe aus Elementen und Verbindungen und damit ein System
(Casti 1995). Dieses System "Netzwerk" ist allerdings nicht auf die geographische Dimension be-
schrinkt (Karlgvist 1995), vielmehr beinhaltet es viele Attribute mit multidimensionalen Beziehungen
von denen die Konfiguration und Zusammenarbeit innerhalb des Systems abhéngig ist. Abbildung 10

zeigt die zentralen Elemente im Schweizer Luftfahrtsystem.

Abbildung 10: Das System Luftverkehrswirtschaft Schweiz
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Die Bedeutung der Regionalflugplétze im gesamtschweizerischen Luftfahrtsystem kann iiber die Unter-
nehmensnetzwerke dargestellt werden. So wird die Verankerung der Regionalflugplétze in der Region
und in der Schweiz gezeigt. Ebenfalls spielen die Verbindungen zwischen verschiedenen Unternechmen
und Organisationen (Kunden, Lieferanten, Kooperationspartner der Regionalflugplitze), welche in einer
Netzwerkbeziehung zu einem oder mehreren Regionalflugpldtzen stehen, eine wichtige Rolle. Damit
kann die Bedeutung der Regionalflugplétze {iber deren Vernetzung durch verschiedene Netzwerkpartner

in der Schweiz beurteilt werden.

In der vorliegenden Studie wurde konkret die Vernetzung der an dieser Studie beteiligten Regionalflug-
plitze untereinander, die Vernetzung mit den Landesflughéfen, die Vernetzung mit drei zentralen Be-
trieben (REGA, RUAG und Pilatus) und den verschiedenen Geschéiftspartnern (Kunden, Lieferanten,
Kooperationspartner) der Regionalflugplétze beurteilt und dargestellt. Verschiedene Perspektiven, wel-
che durch qualitative und quantitative Forschung auf regionaler Ebene ermittelt werden, konnen auf
nationale Ebene transferiert werden. Es wurden folgende Perspektiven in der Forschung beriicksichtigt:

e Perspektive Regionalflugpldtze: Der Fokus der Regionalflugplatzperspektive liegt auf der Funk-
tion der Regionalflugplidtze im Schweizerischen Luftfahrtsystem.

e Perspektive Landesflughdfen: Die Funktionen und Bedeutung der Regionalflugplitze auf iiber-
greifender Ebene und die konkreten Verkniipfungen zwischen Regionalflugpldtzen und Landes-
flughéfen iiber die verschiedenen Aufgaben und Flugoperators (BA, GA, Linie, Charter, LCC,
etc.).

e Perspektive Air Operators (Airlines und Business Jet Operators): Der Fokus liegt auf dem Nut-
zen der Regionalflugplatzinfrastruktur aus operativer Sicht.

e Perspektive Skyguide: Die Herausforderung des Luftverkehrsmanagements auf verschiedenen
Schweizer Flugplitzen.

e Perspektive Unternehmen auf oder am Regionalflugplatzgelidnde: Die Stirke der Abhéngigkeit
dieser Betriebe von den Regionalflugplétzen.

e Perspektive Unternehmen der Region, die den Regionalflugplatz bei der Ansiedlung als wichti-

gen Standortfaktor angegeben haben oder den Regionalflugplatz hdufig nutzen.

5.2 Kompetenzeffekte

Neben den grosstenteils von quantitativen Grossen abhidngigen Netzeffekten bestehen weiter Kompe-
tenzeffekte, welche sich nicht direkt anhand tangibler Grossen erfassen lassen. Diese Art von Effekten
sind qualitativer Natur, indem aufgrund einer Infrastruktur oder eines Unternehmens die Herausbildung
einer Kompetenz (technische oder Dienstleistungskompetenz) gefordert wird (vgl. zu Kompetenzeffek-
ten auch Strauf. / Behrendt, 2006 sowie Strauf, 2007). Kompetenzeffekte sind bei der Betrachtung von

Regionalflugplitzen hauptsichlich in der Flugausbildung zu erwarten. Zusétzlich sind Kompetenzeffek-



43

te im technischen Bereich denkbar, indem sich eine luftfahrtaffine Industrie in Flughafennéhe nieder-

lasst.

5.3 Struktureffekte

Struktureffekte beziehen sich auf die Bereitstellung einer Infrastruktur, welche sich auf das Umfeld
auswirkt und fiir dasselbe einen Nutzen generiert (vgl. zu Struktureffekten auch Strauf/Behrendt 2006
sowie Strauf 2007). Die Infrastruktur kann ebenfalls einen Einfluss auf die Angebotsfiille- und Qualitét

innerhalb eines Systems oder einer Region haben.

Die Regionalflugplitze ermdglichen eine Ausweichfunktion, welche fiir die am Kapazitétslimit operie-
renden Landesflughdfen moglicherweise ein auftretender Struktureffekt (insbesondere fiir die General
Aviation) darstellt. Eine weitere denkbare Wirkung im Bereich der Strukturen ist bei der medizinischen
Versorgung und der Rettung zu finden, fiir welche Regionalflugplidtze Infrastrukturen zur Verfiigung
stellen. So tragen die Regionalflugpliatze und Flugfelder/Heliports moglicherweise iiber die entspre-
chende Infrastruktur zu einer flichendeckenden medizinischen Versorgung bei. Ebenfalls zu den Struk-
tureffekten ist ein potentieller Beitrag der Regionalflugplidtze zur Erreichbarkeit der Region sowie die

Bereitstellung von Infrastruktur fiir die Flugausbildung zu zéhlen.
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IV. Methodik und Datengrundlage

Im Rahmen der Untersuchung der Regionalflugplétze kann grundlegend eine regionale und eine ge-
samtschweizerische Perspektive unterschieden werden. Im Rahmen der regionalen Perspektive erfolgt
eine Betrachtung der Effekte der Flugplitze fiir die Region, in welcher diese beheimatet sind. Im Rah-
men der gesamtschweizerischen Betrachtung stehen die Effekte auf nationaler Ebene im Vordergrund.
Die Untersuchungsmethodik folgte dieser Logik, indem im Rahmen eines Kick-off Workshops mit den
beteiligten Flughdfen und weiteren Projektpartnern die grundlegenden Funktionen und Charakteristika
auf gesamtschweizerischer Ebene sowie fiir die einzelnen Flugplétze erarbeitet und kritisch diskutiert
wurden. Der Workshop diente wiederum als Grundlage zur Konzeption des qualitativen Untersuchungs-
rasters fiir die einzelnen Regionalflugplétze. In weiteren qualitativen Interviews wurden die Flughéfen
tiefer analysiert und eine Basis fiir die quantitative Erhebung in den einzelnen Regionen gelegt. Die
quantitative Erhebung dient der Identifikation von Effekten der Regionalflugplétze auf die Standortqua-
litdt. Die regionalen Analysen bilden gleichzeitig die Basis, auf welcher die Analyse des gesamtschwei-
zerischen Systems aufbaut. Einerseits sollen die qualitativen Interviews Hinweise auf Funktionen lie-
fern, welche die Regionalflugplitze innerhalb des Gesamtsystems wahrnehmen. Zudem soll die aggre-
gierte Betrachtung der regionalen Effekte zeigen, welche Effekte den Flughdfen durch die verschiede-
nen Unternehmen zugesprochen werden. Das zusammengefasste Vorgehen stellt sich wie folgt dar:

1. Literaturrecherche

2. Workshop mit den Regionalflugplatzdirektoren, Vertretern des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt,
einem Vertreter des Kantons St. Gallen und einem Vertreter der Liechtensteinischen Regierung
iiber die Funktionen der Regionalflugplitze.
Qualitative Tiefeninterviews mit den Regionalflugplatzdirektoren.
Qualitative Tiefeninterviews mit am Flugplatz angesiedelten Unternehmen.

Befragung der Unternehmen und Hotels im Einzugsgebiet.

AR

Workshop mit den Regionalflugplatzdirektoren, Vertretern des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt
und einem Vertreter des Kantons St. Gallen und Diskussion der Forschungsresultate
7. Qualitative Interviews mit zentralen Unternehmen der Schweizer Luftfahrtindustrie (Akteure im

Aviatiksystem Schweiz).

Im Folgenden wird die Vorgehensmethodik detaillierter erldutert. Die Trennung der beiden Untersu-
chungsschritte dient lediglich der Verstindlichkeit des Vorgehens. Wie erwdhnt bauen die Analysen
aufeinander auf und sollen schlussendlich in ihrer Gesamtheit zu einer Beurteilung der einzelnen Regio-

nalflugplitze sowie einer Skizzierung der Wirkung innerhalb der gesamten Schweizer Luftfahrt fiihren.
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1. Erhebung auf regionaler Ebene

Die Untersuchung der Effekte einzelner Flughdfen erfolgte auf der Stufe der einzelnen Regionen anhand
des durch den Workshop und dem in der Literaturanalyse (vgl. Literaturtabelle S. 23ff) erarbeiteten
Untersuchungsrasters. Die Literaturrecherche beinhaltet frithere Studien und Texte welche sich auf die
Analyse von wirtschaftlichen Effekten beziehen. Auf der Basis der Literaturanalyse wurden Interviews
mit den Flugplatzdirektoren, je einem Geschéftsleitungsmitglied von in unmittelbarer Ndhe oder auf
dem Flugplatzgeldnde angesiedelter Unternehmen, sowie den Prisidenten der anséssigen Flugsportver-
eine- und Regionalverbénden des Aeroclubs der Schweiz vorgenommen. Mit folgenden Unternehmen
wurden Tiefeninterviews durchgefiihrt:

e Altenrhein Aviation, Altenrhein

e Stadler Rail, Altenrhein

e Heliswiss, Bern

e Rega, Samedan

e Heli Bernina, Samedan

e Air Grischa-Engiadina, Samedan

e Air Engiadina, Samedan

e Darwin Air, Lugano

e Swiss, Lugano

e Swatch Group, Grenchen

e Megaplex, Grenchen

e Flugschule Solothurn, Grenchen

e Taxiflugunternehmen, Pilot, Grenchen

e Helitransportunternehmen, Grenchen

Das Vorgehen entspricht einer vergleichenden Mehrfallstudie, mit dem Ziel einer Charakterisierung der
einzelnen Flugpldtze und einer Priorisierung der Funktionen derselben. Zu diesem Zweck wurden an
jedem Regionalflugplatz die erwéhnten qualitativen Interviews mit dem Flughafendirektor, anséssigen
Unternehmen sowie den Vereinen durchgefiihrt. Parallel zur empirischen Arbeit wurden die Basisdaten
der Flughéfen beziiglich deren regionaler Profile, den regulatorischen Voraussetzungen und den wich-
tigsten Verkehrszahlen erhoben. Diese Daten dienten dazu, das Umfeld der jeweiligen Regionalflug-

platze darzustellen und regionale Profile zu erarbeiten.

Die regionalen Profile liefern einen Uberblick iiber die geografische Lage, die Bevolkerung, den Ar-
beitsmarkt und die Wirtschaftsregion sowie das touristische Umfeld der einzelnen Regionalflughéfen.
Zur Beschreibung der Einzugsgebiete der sechs Regionalflughidfen der Schweiz wurde die Ebene der

MS Regionen der Schweiz verwendet, sowie zusitzlich das osterreichische Bundesland Vorarlberg und
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das Fiirstentum Liechtenstein. Die Einzugsgebiete zeigen Gebiete mit maximal 60 Minuten Anreisezeit.
Auf der untenstehenden Karte (vgl. Abbildung 11) sind die sechs Einzugsgebiete sowie einige Ortschaf-
ten eingezeichnet. Zwischen Grenchen und Bern wurden drei MS Regionen hellgriin eingefarbt. Diese

drei Regionen konnen sowohl zum Einzugsgebiet von Grenchen gezéhlt werden als auch zu Bern.

Abbildung 11: Einzugsgebiete der Regionalflugplitze und Ortschaften
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Die gesammelten Informationen der qualitativen Interviews dienen in einem weiteren Schritt einer Ein-
teilung der Regionalflughéfen beziiglich deren wichtigsten Funktionen. Des Weiteren dienen die quali-
tativen Interviews mit den Flugplatzdirektoren der Erhebung des Eigenbildes der jeweiligen Flugplétze.
Die Interviews mit den anséssigen Unternehmen und den Vereinen bilden die Basis fiir eine erste Vali-
dierung dieses Eigenbildes anhand eines qualitativen Fremdbildes. Ebenfalls werden die Informationen
und Ergebnisse der qualitativen Interviews fiir die Erarbeitung der quantitativen Befragung genutzt. Die
Zuteilung der Funktionen dient der Entscheidung, welche Unternehmen (touristisch, nicht touristisch)

innerhalb der sechs verschiedenen Regionen zu befragen sind.

Die quantitative Erhebung basiert einerseits auf dem durch die Literaturanalyse erarbeiteten Untersu-
chungsraster zur Erhebung der intangiblen Effekte. Des Weiteren wurde das im Rahmen der qualitati-
ven Interviews erhobene Fremdbild dahingehend validiert, als dass die Nutzung der einzelnen Funktio-

nen erhoben wurde.
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Auf der Basis der Resultate der qualitativen Interviews wurden die Fragebdgen fiir die Befragung von
Unternehmen und Hotels in den jeweiligen Regionen erstellt. Die Befragungen wurden im Januar und
Februar 2009 durchgefiihrt. So konnten in den Einzugsgebieten der Regionalflugplitze verschiedene
Stichproben erhoben werden, die zwar nicht geniigend gross sind um statistisch représentativ zu sein,
aber trotzdem wichtige Hinweise iliber die Bedeutung der Regionalflugplitze in den Regionen geben.

Detaillierte Angaben zur Stichprobe und der Datenstruktur finden sich in Kap. II 3.

2. Gesamtschweizerische Perspektive

Zur Beschreibung der intangiblen Effekte innerhalb einer gesamtschweizerischen Perspektive wurde in
einem ersten Schritt ebenfalls auf die Literaturanalyse zuriickgegriffen, welche zum in Abschnitt IV-1,
dargelegten Untersuchungsraster fithrte. Die Zusammenhénge und Effekte der Regionalflugplitze wer-
den im Folgenden deshalb anhand der resultierenden Netzwerk, Struktur, Kompetenz- und Imageeffek-

ten beurtelilt.

Zur Identifikation und Beurteilung der Effekte wurden zusétzliche Tiefeninterviews mit Experten aus
der Luftfahrtindustrie gefiihrt. Tiefeninterviews stellen eine wertvolle Methodik zur Generierung quali-
tativer Daten und Einblicke in eine Problemstellung dar (Carsen/Gilmore/Perry/Gronhaug 2001). Die
Methodik eignet sich insbesondere bei Fragestellungen, welche noch verhéltnismissig wenig durch-
drungen sind. Des Weiteren wurde die gesamtschweizerische Perspektive und die Rolle der Regional-
flugplitze im Rahmen der Workshops auf einer qualitativen Ebene thematisiert und diskutiert. Auf Ba-
sis der Workshops und der Tiefeninterviews wurden die Abhingigkeiten der Schweizer Luftverkehrsinf-
rastruktur diskutiert um zu verstehen, ob Verbindungen zwischen einzelnen Infrastrukturen (Flughéfen)
bestehen und welche Funktionen die einzelnen Regionalflugplitze einnehmen. Bei den ausgewéhlten
Experten wurde darauf geachtet, dass Vertreter verschiedener Bereich der Luftfahrtindustrie beriicksich-
tigt sind. Es wurden Gespriche mit Vertretern aus verschiedenen Perspektiven gefiihrt (vgl Interview-
leitfaden in Anhang):
e Perspektive Regionalflugplitze: Es wurden Tiefeninterviews mit den Regionalflugplatzdirekto-
ren der an dieser Studie beteiligten Regionalflugplitze durchgefiihrt und die Funktion aus ihrer
Sicht im Schweizerischen Luftfahrtsystem diskutiert.
e Perspektive Landesflughédfen: Es wurden Expertengespriache mit Vertretern der drei Schweizer
Landesflughéfen {iber die Funktionen und Bedeutung der Regionalflugplétze auf iibergreifender
Ebene diskutiert.
e Perspektive Air Operators (Airlines und Business Jet Operators): Die verschiedenen Schweizer
Airlines, Air Taxi und Business Jet Operator wurden iiber die Schweizer Luftverkehrsinfra-
struktur auf nationaler Ebenen befragt. Der Fokus lag auf dem Nutzen der Regionalflugplatzinf-

rastruktur.
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e Perspektive Skyguide: Ein Expertengespriach mit einem Vertreter von Skyguide gab Auskunft
iiber die Herausforderung des Luftverkehrsmanagements auf verschiedenen Schweizer Flug-
plitzen.

e Perspektive Unternehmen auf oder am Regionalflugplatzgelidnde: Durch Tiefeninterviews konn-
te die Stérke der Abhéngigkeit dieser Betriebe von den Regionalflugplétzen ermittelt werden.

e Perspektive Unternehmen der Region, die den Regionalflugplatz regelméssig brauchen und ihn
als wichtigen Standortfaktor beurteilen. Es wurden Gesprache mit Geschiftsleitungsmitgliedern

wichtiger Betriebe in den Regionen der Regionalflugplétze gefiihrt.

Die Erhebung der einzelnen Perspektiven erfolgte anhand der Befragung verschiedener Akteure der
jeweils einzunehmenden Perspektive. Im Folgenden sind die befragten Akteure der einzelnen Perspekti-
ven aufgefiihrt, mit welchen qualitative Tiefeninterviews durchgefiihrt wurden. Die Unternehmen im
niheren Umfeld der einzelnen Regionalflugplitze sind nicht mehr aufgefiihrt, fiir eine Ubersicht zu

dieser Perspektive wird auf die Beschreibung der regionalen Analyse (Kap. V) verwiesen.

Regionalflugplatzdirektoren:
e Business Airport St. Gallen-Altenrhein: Armin Unternéhrer (CEO)
e Engadin Airport: Corado Manzoni (COO)
e Lugano Airport: Patrick Montalbetti (CEO)
e Aecroport Sion: Bernard Karrer (CEO)
e Grenchen Airport: Andreas Wegier (CEO)
e Flughafen Bern-Belp: Charles Riesen (CEO)

Nationale Flughiifen:
e Flughafen Ziirich: Thomas Kern (CEO), Felix Keller (Verfahrenskoordinator)
e Flughafen Basel

Schweizer Fluggesellschaften und Operators:
e Swiss:
e Darwin Air: Maurizio Merlo (Accountable Manager)
e Hello Airlines: Herr Ringolf (Ground Operations Manager & Operations Coordinator)
e Execulet Cedric Gitschenke (COO)
e Swiss Jet: Renata Laitenberger (Head Business Developement & Marketing)
e Malaysia Airlines: Matthias Albrecht (Sales Manager Switzerland)
e Board of Airline Representatives: Matthias Albrecht (Officer-at-large)
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Wichtige Unternehmen und Organisationen fiir die der Regionalflughafen in der Néihe von Be-
deutung ist:

e Tourismusverband Engadin: Franziska Rohner (Junior Public Relations)

e St. Moritz Polo AG, St. Moritz: Gabriela Egli (Assistentin der Geschiftsleitung)

e Ski WM St. Moritz: Angela Nussbaum Rennorganisation

e Synthes, Grenchen: Markus Hostettler (Human Resources)

e GM intico solar corporation AG Switzerland, Widnau: Detlev Koch (CEO)

e Fun Trade AG, Rorschacherberg: Claus-Jiirgen Maier (CEO)

e Bauhaus Gruppe, Bern: Heinz Baus (Inhaber der Bauhaus Gruppe)

e Skyguide, Diibendorf: Heinz Wipf (Projektleiter Skyguide)

Auf der Basis der Tiefeninterviews wurden Zusammenhdnge auf iiberregionaler Ebene ermittelt. Ziel
war die Darstellung der Geschiiftspartnernetzwerke der einzelnen Regionalflugplitze. Uber die Darstel-
lung der Netzwerke erfolgt eine Beurteilung, inwiefern die Geschéftspartner der einzelnen Regional-
flugplétze in einem System Schweiz vernetzt sind. Im Rahmen der Tiefeninterviews mit den einzelnen
Akteuren wurden deshalb jeweils die vier wichtigsten Kunden, Lieferanten und Geschéftspartner er-
fragt. Die Nennung erlaubt es, die Zusammenhinge zwischen den einzelnen Akteuren anhand einer
Netzwerkanalyse darzustellen. Die durchgefiihrte Netzwerkanalyse soll weiter aufzeigen, welchen Ein-
fluss das Wegfallen eines Geschiftspartners oder Regionalflugplatzes fiir das gesamte Aviatiksystem
der Schweiz hat. Die Netzwerkzusammenhinge und damit die Bedeutung einzelner Netzwerkpartner im
System wurden mittels dem Freeman's Degree Centrality berechnet. Dafiir wurde die Netzwerksoftware
UCINET verwendet. Der Grad der Zentralitét (Freeman's Degree of Centrality) ist ein Mass der Stérke
und Macht eines individuellen Akteurs in einem Netzwerk. Er wird durch die Anzahl von direkten Ver-
bindungen mit anderen Akteuren gemessen. Je mehr Verbindungen ein Akteur hat, desto zentraler und

umso wichtiger ist er im Netzwerk.

Neben der Beurteilung der Netzwerkeffekte sowie der Struktur- und Kompetenzeffekte aufgrund der
qualitativen Interviews dienen auch die Daten aus der quantitativen Befragung der Identifikation von
Effekten der Regionalflugplédtze auf das gesamtschweizerische Luftfahrtsystem. Zusétzlich gibt das im
Rahmen der regionalen Analyse erhobene Eigen- und Fremdbild beziiglich der Funktionen der einzel-
nen Regionalflugplitze Hinweise darauf, welche Funktionen die einzelnen Akteure im Rahmen eines

Luftfahrtsystems Schweiz aktuell wahrnehmen.

3. Daten

Die Selektion der Stichproben bezog sich auf die Grosse der Unternehmen. Die Unternehmensgrosse

wurde auf der Basis der Anzahl Mitarbeiter selektiert. Diese Kenngrosse wurde nach verschiedenen
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Gespriachen mit Handelskammern und Wirtschaftsvereinigungen gewihlt. Generell wurden alle Unter-
nehmen in den jeweiligen Einzugsgebieten mit mehr als 50 Mitarbeitern fiir die Befragung selektiert. In
Liechtenstein wurde eine selektierte Liste von 11 GroBunternehmen durch die Liechtensteinische Han-

delskammer empfohlen und verwendet.

Die Selektion der Hotels wurde auf der Basis der Sterne Kategorie vorgenommen. Es wurden alle drei -

fiinf Sterne Hotels in den jeweiligen Einzugsgebieten der Regionalflugplétze beriicksichtigt.

Gesamthaft sollte ein Riicklauf von 500 Fragebogen erreicht werden. Diese Zahl wurde auf der Basis
der Populationen und des Forschungsfokus in den Regionen festgelegt. Folgende Zielgrossen der ver-
wendbaren Fragebogen wurden auf der Basis des regionalen Forschungsfokus angestrebt:

e Altenrhein: 150 Unternehmen, 5 Hotels (Fokus Industrie)

e Bern: 100 Unternehmen, 60 Hotels (Fokus Tourismus und Industrie)

e Grenchen: 50 Unternehmen, 0 Hotels (Fokus Industrie)

e Lugano: 50 Unternehmen, 5 Hotels (Fokus Industrie)

e Sion: 10 Unternehmen, 30 Hotels (Fokus Hotellerie)

e Samedan: 10 Unternehmen, 30 Hotels (Fokus Hotellerie)

Die folgenden Tabellen zeigen den effektiven Riicklauf aus den Unternehmens- und Hotelbefragungen.
Gesamthaft betrachtet wurde ein Riicklauf von 629 ausgefiillten Fragebogen erreicht. Dieser iibertrifft
die angestrebten 500. Die Tabellen zeigen, dass die Stichprobenzielvorgabe der Unternehmensbefra-
gung fiir Altenrhein, Bern, Sion und Samedan erfiillt wurde. In Grenchen und Lugano konnten die Vor-
geben auch nach mehrmaligem Nachfassen nicht ganz erreicht werden. Bei der Hotelbefragung konnten
die Vorgaben bei Altenrhein, Bern, Samedan und Grenchen erfiillt werden. Trotz mehrmaligem Nach-

fassen konnte die Vorgabe fiir Lugano und Sion nicht erreicht werden.

Tabelle 7: Stichprobe und Riicklauf Unternehmen

Stichprobe Unternehmen | Altenrhein | Bern | Grenchen | Lugano | Samedan | Sion | Total
versandte Fragebogen 630 1188 160 177 248 40 | 2443
Stichprobengrosse 188 209 29 41 14 19 | 500

Riicklaufquote % 29.84 17.59| 18.13 23.16 5.65 [47.50(20.47
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Tabelle 8: Stichprobe und Riicklauf Hotellerie

Stichprobe Hotellerie Altenrhein | Bern | Grenchen | Lugano | Samedan | Sion | Total
versandte Fragebogen 21 277 14 35 79 291 | 717
Stichprobengrosse 5 68 1 2 31 22 | 129
Riicklaufquote % 23.81 24.55 7.14 5.71 39.24 | 7.56 [17.99
Tabelle 9: Stichprobenvergleich nach Region
Unternehmen Hotels Total
Haufigkeit % Haufigkeit % | Haufigkeit | %

Altenrhein 188 38% 5 4% 193 31%
Bern 209 42% 68 53% 277 44%
Engadin 14 3% 31 24% 45 7%
Grenchen 29 6% 1 1% 30 5%
Lugano 41 8% 2 2% 43 7%
Sion 19 4% 22 17% 41 7%
TOTAL 500 1 129 1 629 1
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V. Regionale Analyse

Die folgenden Ausfiihrungen fassen die wichtigsten Ergebnisse der einzelnen Regionalanalysen und

deren Schlussfolgerungen zusammen. Die detaillierten Analysen zu jedem der untersuchten Regional-

flugplétze befinden sich im Anhang (vgl. Anhang). In die Analysen wurden regionale und flugplatzspe-

zifische Daten sowie die Einschétzungen aus den qualitativen und quantitativen Befragungen einbezo-

gen. Es wurde somit sowohl eine Eigen- als auch eine Fremdbetrachtung integriert. Die Struktur der

einzelnen Berichte orientiert sich einheitlich am folgenden Aufbau:

1.

A

Regionales Profil: Beschreibung des regionales Hintergrunds (Lage, Bevolkerung, Arbeitsmarkt,
Wirtschaftsstruktur, Tourismus, Besonderheiten)

Flughafen Profil: Beschreibung der derzeitigen Situation und der zukiinftigen Entwicklung in
Bezug auf Flughafenangebot und -nachfrage

Regulatorischer Hintergrund: Schilderung der rechtlichen Ausgangslage

Methodisches Vorgehen: Erlauterung des methodischen Vorgehens

Fragestellungen: Darstellung der zentralen Forschungsfragen

Resultate der qualitativen Erhebung: Prisentation der relevanten Aussagen aus den Tiefeninter-
views mit den Flughafendirektoren und den angesiedelten Unternehmen

Resultate der quantitativen Erhebung: Illustration der statistischen Auswertungen der quantitati-
ven Befragung

Beantwortung der Forschungsfragen: Basierend auf den Ergebnissen folgt die Beantwortung der
Forschungsfragen (Einbezug der Ergebnisse der Netzwerkanalyse)

Argumentation: Abschliessend werden Schlussfolgerungen gezogen und Argumente entworfen.

1. Wichtigste Erkenntnisse und Schlussfolgerungen pro Regionalflugplatz

Wie bereits erwiahnt, zeigt das vorliegende Kapitel eine Zusammenfassung der einzelnen Regionalana-

lysen. Die nachfolgende Tabelle zeigt die zusammengefassten Resultate fiir die analysierten Regional-

flugplitze.

Flugplatz St. Gallen-Altenrhein

Der Flugplatz St. Gallen-Altenrhein ist ein grenznaher Business-Airport im Vierldndereck (Deutschland,
Osterreich, Schweiz und Liechtenstein). Die Region um den Flugplatz Altenrhein (St. Gallen inkl. Rhein-
tal, Thurgau, Appenzell Al & AR, Graubiinden, Liechtenstein und Vorarlberg) ist stark industrialisiert.
Deshalb erfiillt der Flughafen vor allem fiir internationale Unternehmen eine Funktion. Hauptsichlich die
Vorarlberger Unternehmen nutzen den Flugplatz regelméssig. Fiir die Hotellerie spielt der Flugplatz eine
untergeordnete Bedeutung, da nur wenige Giste liber den Flugplatz Altenrhein anreisen.

Die Anzahl Flugbewegungen hat sich zwischen 2003 und 2008 stabilisiert. Der Einfluss einzelner Berei-
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che auf die Anzahl Flugbewegungen ist dabei unterschiedlich: Die Business Aviation hat an Bedeutung
zugenommen. Der Linienverkehr und die General Aviation haben dagegen an Bedeutung verloren. Diese
Entwicklung geht mit der strategischen Entwicklung des Flugplatzes einher und spiegelt die weltweite
Entwicklung der Flugbewegungen im Bereich Business Aviation wider.

Der Flugplatz erfiillt insbesondere zwei Funktionen: Linienverkehr (Anbindung iiber Wien in die Welt)
und Business Aviation. Dariiber hinaus wird er von der Freizeitfliegerei beansprucht. Zudem bestehen ver-
schiedenen Flugschulen, welche einen Beitrag in der aviatischen Ausbildung leisten.

Nach Einschitzung der (quantitativ) befragten Unternechmen haben folgende Funktionen des Flugplatzes
die grosste Wichtigkeit: Erreichbarkeit der Region, Standortfaktor Region und Verkehrsanbindung inter-
nationales Netz. Diese drei Faktoren stehen in einer Abhingigkeit zu einander. Die Erreichbarkeit der Re-
gion wird als Standortfaktor der Region beurteilt und die Verkehrsanbindung ans internationale Netz ist
wiederum ein Standortfaktor, der unter anderen iiber den Flugplatz sicher gestellt werden kann. Die regio-
nalwirtschaftliche Bedeutung wird (statistisch signifikant) von den Osterreichischen und schweizerischen
Unternehmen unterschiedlich beurteilt. Die Wichtigkeit des Flugplatzes wird von den &sterreichischen Un-
ternehmen als hoher eingeschétzt. Insbesondere die Erreichbarkeit der Kunden, die Erreichbarkeit der Re-
gion sowie die Verkehrsanbindung an das internationale Netz sind fiir die Vorarlberger Unternechmen
wichtiger.

Die negative Auspriagung der Funktionen "Standortfaktor eigenes Unternehmen" steht der positiven Aus-
pragung der Funktion "Standortfaktor Region" gegeniiber. Der Standortfaktor Flugplatz kann nur bei ei-
nem Investitionsentscheid ein Rolle spielen. Bei bestehenden Unternehmen, die bereits investiert haben
diirfte er keinen starken Einfluss mehr ausiiben. (vgl. Gesamtdokument, Kapitel III, Abschnitt 5.2)

47.8% der befragten Unternehmen haben Filialen und Niederlassungen im Ausland. 47.2% der Unterneh-
men planen eine Expansion in den kommenden zwei Jahren (11.7% davon an einem anderen Standort im
Ausland). Die osterreichischen Unternehmen sind internationaler orientiert (Filialen & Niederlassungen
im Ausland bei 70% der osterreichischen Unternehmen). Auch zukiinftig wollen diese internationaler
agieren (21.1% planen eine Expansion im Ausland in den kommenden zwei Jahren), was auch ihre positi-
vere Beurteilung des Flugplatzes als internationaler Anbindungsort unterstiitzt.

Osterreichische Unternchmen nutzen das Angebot des Flugplatzes hiufiger (Linienfliige: 92.7%). Nur
7.3% der &sterreichischen Unternehmen nutzen den Flughafen gar nicht. So bewerten die Osterreichischen
Unternehmen die Wichtigkeit des Flugplatzes hoher als die schweizer Unternehmen, welche den Flugplatz
nur selten nutzen.

Weitere Unterschiede lassen sich bei Unternehmen mit Expansionszielen im Ausland finden. Der Flug-
platz hat hier eine signifikant hohere Bedeutung fiir die Erreichbarkeit der Kunden (Mittelwert: 0.8095)
und als Standortfaktor des eigenen Unternehmens (Mittelwert: 0.2857).

Die befragten Unternehmen sind generell mit der Standortqualitit zufrieden. Osterreichische Unternehmen
bewerten die Standortqualitit signifikant besser. Die Erreichbarkeit durch den Luftverkehr ist fiir die dster-
reichischen Unternehmen sehr wichtig. Sie ist zudem signifikant wichtiger im Vergleich mit Schweizer
Unternehmen. So schitzen die Osterreichischen Unternehmen eine potenzielle Entschiddigung bei der
Schliessung des Flugplatzes mehr als viermal so hoch ein wie Schweizer Unternechmen.

Insbesondere der Ausbau der Linienfliige in europdische Zentren wird von den meisten befragten Unter-
nehmen gewiinscht. Der Grossteil der ab Altenrhein abfliegenden Passagiere fliegt mit der Linienverbin-
dung nach Wien, ein kleinerer aber wachsender Anteil nutzt den Flugplatz mit der Business Aviation.
Struktureffekte: Einerseits bietet der Flugplatz Arbeitsplitze (durch Airport Altenrhein AG und durch die
ansédssigen Unternehmen) an, die indirekt und induziert vor allem in der Ostschweizer Region St. Gallen
anfallen. Andererseits kann der Flugplatz die Wettbewerbsféhigkeit beeinflussen und als Faktor bei An-
siedelungsentscheiden wirken. Vor allem die Vorarlberger Unternehmen nutzen den Flugplatz regelméssig
und beurteilen ihn als Faktor fiir einen Investitionsentscheid im Vorarlberger Rheintal.

Imageeffekte: Die Imageeffekte des Flugplatzes werden durch die Unternechmen und Hotellerie unter-
schiedlich beurteilt. Wahrend die Unternehmen die Imagewirkung des Flugplatzes fiir die Region als posi-
tiv beurteilen, hat dieser gemass der Meinung der Hoteliers einen leicht negativen Einfluss auf das Image.
Kompetenzeffekte: Durch die Ansiedlung neuer Unternehmen und die Moglichkeit der Zusatzausbildung
in der Region werden Kompetenzeffekte ausgelost. Es werden durch den Flugplatz Ausbildungsmoglich-
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keiten in der Luftfahrtbranche (Flugschulung, Wartung, Luftraumkontrolle, Flughafenoperation, etc.) ge-
schaffen. Zusitzlich werden Ausbildungsmdglichkeiten in Betrieben, die flughafenaffin sind angeboten.
Daraus entstehen Kompetenzeffekte in der Region.

Flugplatz Bern-Belp

. Bern ist der Bundesflughafen mit multifunktionaler Positionierung. Die Flughafenfunktionen fokussieren
sich auf den Linien- & Charterverkehr, die allgemeine Luftfahrt (BA und GA) sowie Fliige des Bundes.

. Die Anzahl Flugbewegungen hat zwischen 2003 und 2007 um rund 15% abgenommen (von 60'549 im
Jahr 2003 auf 51'217 im Jahr 2007). Verantwortlich fiir diese Entwicklung sind vor allem die Riickgénge
im Bereich des Linienverkehrs, der Freizeit und der Flugausbildung. Die Bedeutung der Business Aviation
und des Charterverkehrs hat in diesem Zeitraum dagegen zugenommen.

. Folgende Funktionen des Flugplatzes haben nach Einschitzung der befragten Unternehmen die grosste
Wichtigkeit: Standortfaktor Region, Tourismus und Verkehrsanbindung internationales Netz. Unwichtig
werden dagegen die "Erreichbarkeit Kunden", "Standortfaktor eigenes Unternehmen" und "Argument fiir
qualifizierte Mitarbeiter" eingeschétzt.

. Die Ergebnisse zeigen, dass der Flughafen ein Entscheidungsfaktor bei der Ansiedlung neuer Unterneh-
men sein kann. Die Annahme ist, dass bei Ansiedlungsentscheiden oft subjektiv die ganze Region beurteilt
wird und dann der Flugplatz einen Einfluss haben kann. Fiir Unternehmen, die bereits in der Region nie-
dergelassen sind, spielt der Flugplatz eine beschrinktere Rolle, da in diesen Féllen der Investitionsent-
scheid bereits gefallen ist(vgl. dazu insbesondere Kapitel II, Abschnitt 5).

. Fiir Unternehmen mit Expansionszielen im In- und Ausland hat der Flughafen eine signifikant (aufgrund
eines T-Tests) hohere Bedeutung fiir die Erreichbarkeit der Kunden als fiir Unternehmen ohne Expansi-
onsziele.

. Weitere signifikante Differenzen sind bei Unternehmen mit geografisch unterschiedlichen Absatzméirkten

erkennbar. Unternehmen, deren Hauptabsatzmarkt innerhalb der Region D/A/CH liegt, schétzen die Wich-
tigkeit folgender Faktoren signifikant hoher ein als Unternehmen, deren Mérkte ausserhalb dieser Region
liegen: Erhalt Arbeitspldtze Region, Unternehmensansiedlungsfaktor, Tourismus, Verkehrsanbindung in-
ternationales Netz und Imagefaktor.

. Die befragten Hoteliers schitzen die Wichtigkeit des Flughafens prinzipiell hoher ein als die befragten
Unternehmen. Die drei hochsten Mittelwerte erzielen Erreichbarkeit der Region, Tourismus (allgemein)
und Marketingargument. Die internationalen Tourismusdestination im Berneroberland profitieren von der
Charter und Business Aviation Infrastruktur des Flugplatzes Bern. Es bleibt offen, welche Funktion der
Flugplatz Saanen in Bezug auf die touristische Business Aviation inne hat.

. Wihrend die Unternehmen mit der Luftverkehrssituation zufrieden sind (durchschnittliche mittlere Zufrie-
denheit), schitzen die Hoteliers die negativ ein. Vor allem in folgenden Punkten sehen die Unternehmen
und die Hoteliers ein hohes Verbesserungspotenzial: Mehr Linienfliige sowie intensivere Kooperationen
mit dem Tourismus, den regionalen Unternechmen und der Wirtschaftsforderung. Dariiber hinaus sehen die
Hoteliers Verbesserungsmoglichkeiten in Bezug auf Charterfliige.

. Struktureffekte: Es bestehen Struktureffekte, die durch den Flughafen ausgeldst werden und die einen
Einfluss auf die Standortqualitdt durch beispielsweise eine touristische Anbindung (Charter, Linie, BA)
haben. Der Struktureffekt gilt insbesondere auch fiir technisch anspruchsvolle Arbeitspldtze und internati-
onal titige Unternehmen. Er wird durch die am Flughafen angesiedelten Unternehmen und die Geschéfts-
leitung des Flughafens als wichtiges Element der vorhandenen Infrastruktur gesehen. Einerseits bietet der
Flugplatz Arbeitsplitze (durch Alpar AG und durch die anséssigen Unternehmen) an, die indirekt und in-
duziert vor allem in der Region Bern - Berner Oberland anfallen. Andererseits kann der Flugplatz die
Wettbewerbsfahigkeit beeinflussen und als standortentscheidender Faktor fiir Unternehmensansiedlungen
von internationalen Unternehmen dienen.

. Imageeffekte: Die Imageeffekte des Flugplatzes auf die Region werden durch die Unternehmen und Hote-
liers als auch den Flughafendirektor positiv beurteilt. Die positive Abstimmung zur Pistenverldngerung
gibt einen Hinweis darauf, dass der Flugplatz auch bei der Bevolkerung auf Unterstiitzung stosst.

. Kompetenzeffekt: Die Anziehungskraft fiir grosse Unternehmen wird durch den Flughafen erhdht. Durch
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die Ansiedlung neuer Unternehmen und die Moglichkeit der Zusatzausbildung in der Region werden
Kompetenzeffekte ausgelost. Es werden durch den Flugplatz Ausbildungsmdglichkeiten in der Luftfahrt-
branche (Flugschulung, Wartung, Luftraumkontrolle, Flughafenoperation, etc.) geschaffen. Zusitzlich
werden Ausbildungsmoglichkeiten in Betrieben, die Flughafenaffin sind angeboten. Daraus entstehen
Kompetenzeffekte in der Region.

Flugplatz Lugano

. Der Flughafen Lugano ist ein Zubringerflughafen zum internationalen Luftverkehr und fiir die Business
Aviation der Region.

. Die Anzahl transportierter Passagiere hat sich zwischen 2003 und 2007 positiv entwickelt (lediglich im
Jahr 2004 kam es zu einem Riickgang der Passagierzahl). Die verschiedenen Bereiche des Flugverkehrs
haben sich im Zeitraum von 2003 und 2007 unterschiedlich entwickelt: Die Bewegungen im Linienver-
kehr (- 6.7%) und der Freizeit (- 33.3%) sind riickldufig. Der Bereich Flugausbildung konnte das Niveau
halten. Business Aviation (+ 12.9%) und die General Aviation (+ 5.8%) konnten dagegen an Bedeutung
gewinnen.

. 87.2% der befragten Unternehmen benutzen den Flugplatz fiir Linienfliige. 10.3% benutzen den Flughafen
iiberhaupt nicht. Diese Zahlen spiegeln den hohen Nutzen des Flughafens durch den Linienverkehr und die
damit zusammenhédngende Anbindung an das internationale Netz wider. Im Vergleich mit den anderen
Regionalflughédfen wird der Flugplatz Lugano hiufiger benutzt (durch die Mitarbeiter der befragten Unter-
nehmen). Insbesondere Regionalflughdfen mit einem Angebot an Linienfliigen werden hdufig benutzt
(vgl. dazu auch das Kapitel der aggregierten Ergebnisse).

. Die Wichtigkeit des Luftverkehrs wird dhnlich hoch eingeschitzt wie die restlichen Verkehrstrager. Die
Zufriedenheit damit liegt aber leicht im negativen Bereich (ebenfalls im Bereich der Einschédtzungen der
anderen Verkehrstriager). Verbesserungen der Infrastruktur konnten zu einer Erhohung der Zufriedenheit
fithren. Die Mehrheit der befragten Unternehmen fordern mehr Linienfliige in europdische Zentren und
sehen darin ein Verbesserungspotenzial fiir den Standort Tessin und ihr eigenes Unternehmen. Ein weite-
res Verbesserungspotenzial wird in intensiveren Kooperationen (mit WIFO, reg. Unternechmen und im
Tourismus) sowie dem Ausbau der Business Aviation und der Charter gesehen.

. Folgende Funktionen des Flugplatzes haben nach Einschitzung der befragten Unternehmen die grosste
Wichtigkeit: Standortfaktor Region, Verkehrsanbindung internationales Netz und Imagefaktor. Damit bes-
titigt sich die hohe Bedeutung der Anbindung an den Hub Ziirich, welche ebenfalls als Standortfaktor fiir
die Region beurteilt wird. Im Vergleich zu den anderen Regionalflugplitzen ist die Erreichbarkeit der
Kunden, der Standortfaktor fiir das eigene Unternehmen und die Sicherung der Lebensqualitit der Region
iiberdurchschnittlich positive beurteilt worden.

. Standorteffekte: Durch den Flughafen ist ein Standortqualitétsfaktor. Sowohl die Unternehmen am Flugha-
fen als auch die Geschiftsleitung des Flughafens beurteilen, dass Standorteffekte vor allem im Tourismus
und im Bankensektor ausgelost werden. Beide Branchen haben eine hohe Bedeutung fiir die Tessiner
Wirtschatft.

] Imageeffekt: Die Imageeffekte des Flugplatzes in der Bevolkerung werden durch die Unternehmen und
Hotellerie als auch den Flughafendirektor positiv beurteilt. Der Flughafen beeinflusst die touristische
Vermarktung und das Image des Tessins.

Flugplatz Sion

. Der Flughafen Sion ist ein touristischer Flughafen fiir Business Aviation und die Flugrettung. Er iibt ins-
besondere fiir die Top-Destinationen des Wallis eine Angebotsfunktion aus, welche sowohl durch die Un-
ternehmen als auch die Hotellerie bestitigt wird. Die Tourismusbranche profitiert nach Ansicht der befrag-
ten Unternehmen am stdrksten vom Flughafen Sion. Damit werden die Effekte des Flughafens nicht nur
am Standort sondern in der ganzen Region ausgelost.

. Betrachtet man die Bewegungen des Flughafens Sion, sind unterschiedliche Entwicklungen zwischen
2003 und 2007 erkennbar: Business Aviation hat stark an Bedeutung gewonnen (+ 183%). Die Anzahl der




56

Bewegungen hat dagegen bei der Freizeit (- 19.4%) und bei der Ausbildung (- 34.7%) abgenommen.

. Folgende Funktionen des Flugplatzes haben nach Einschitzung der befragten Unternehmen die grosste
Wichtigkeit: Erreichbarkeit Region und Tourismus. Fiir die Hoteliers haben dariiber hinaus der Flugplatz
als Marketingargument eine hohe Wichtigkeit. Damit {ibt der Flughafen auf den gesamten Kanton Wallis
und dessen touristisches Angebot Effekte aus.

. Um eine stirkere bzw. breitere Nutzung des Flughafens und eine gréssere Zufriedenheit zu erreichen, wird
prinzipiell ein Ausbau des Linienverkehrs gefordert. Insbesondere der Ausbau der Charterfliige, der Busi-
ness Aviation, der Freizeitfliegerei und intensivere Kooperationen mit regionalen Unternechmen werden

gefordert.
. Struktureffekte: Die Struktureffekte werden insbesondere im Tourismus ausgeldst.
° Imageeffekte: Der Flughafen geniesst eine hohe Bekanntheit in der Bevolkerung. Das Image ist aber nicht

einheitlich positiv. Der Flughafen wird teilweise als Larmquelle gesehen. Der Flugldrm entsteht vor allem
auch durch die militérische Nutzung aufgrund der Jetbewegungen. Die Flugrettung ist prinzipiell akzep-
tiert und erfiillt ebenfalls eine unterstiitzende Funktion fiir den Tourismus in der Region.

Flugplatz Samedan

. Der Flugplatz Samedan ist ein Zubringerflughafen fiir die Hotellerie in der Region und ein Ausbildungs-
flugplatz im alpinen Bereich. Auf dem Flugplatz verkehren weder Linien- noch Charterfliige, sondern
hauptséchlich die General Aviation inklusive der Business Aviation.

. Die Anzahl der Flugbewegungen ist nach dem Tiefstand im Jahr 2005 (Anzahl Flugbewegungen: 16'570)
wieder auf 19270 im Jahr 2007 angestiegen (Wachstum: ca. 16.3%). Die Anzahl der Passagiere verharrte
im gleichen Zeitraum auf konstantem Niveau. Die Ankiinfte fiir den Tourismus (mittels Business Aviati-
on) sind zwischen 2003 und 2007 um ca. 9% zuriick gegangen. Weiter ist auffallig, dass sich die Flugaus-
bildung im Jahr 2007 mehr als verdoppelte (im Vergleich zu den beiden Vorjahren).

. Folgende Funktionen des Flugplatzes haben nach Einschitzung der befragten Unternehmen und der Hotel-
lerie die grosste Wichtigkeit: Tourismus, Imagefaktor und Sonstiges (Helikopterflugplatz und Veranstal-
tungen). Die Ergebnisse spiegeln die starke touristische Ausrichtung der Region wider, welche auf Kun-
den im Topsegment angewiesen ist. Insofern scheint der Flughafen einen Beitrag als Zulieferer wie auch
als Imagetrager zu leisten. Folgende Funktionen des Flugplatzes werden als unwichtig eingestuft: Erreich-
barkeit Kunden, Standortfaktor eigenes Unternehmen und Argument fiir qualifizierte Mitarbeiter. Da im
Engadin nur wenige internationale Unternehmen angesiedelt sind, fiir welche eine internationale Anbin-
dung von hoher Bedeutung ist und internationale Kunden nicht erreicht werden miissen, weistder Flug-
platz als Standortfaktor fiir die Unternehmen eine geringe Bedeutung auf. Ein weiterer Nutzen wird insbe-
sondere durch die Infrastruktur des Flugplatzes fiir nicht aviatische Zwecke wie Events in Hangars gene-
riert. Zudem nimmt der Flughafen eine bedeutende Funktion fiir die Flugrettung und Ausbildung (Flug-
schulung, Alpenflugschulung, Luftraumkontrolle, etc.) ein.

. Das Verbesserungspotenzial fiir den Standort wird unterschiedlich betrachtet. Am haufigsten werden in-
tensivere Kooperationen mit den regionalen Unternehmen und (mehr) Linienfliige genannt. Fiir einzelne
Befragte besteht kein Verbesserungspotenzial, entweder weil es fiir die Region nicht interessant ist oder
weil die Situation als zufrieden stellend erachtet wird. Die Hoteliers sehen bei hdufigeren Linienfliigen ein
Verbesserungspotenzial sowohl fiir den Standort als auch fiir die Hotellerie selbst.

. In den qualitativen Interviews konnte ein vielseitiges Bediirfnis nach Nachhaltigkeit festgestellt werden.
Deshalb wird auch der Fokus auf ein qualitatives Wachstum immer wieder betont.
. Struktureffekte: Die starksten Effekte iibt der Flughafen auf den Standort Engadin und dessen touristisches

Angebot aus. Der Flughafen ist ein wesentliches Element in der touristischen Angebotskette (Rohstoffe,
Catering etc.), generiert Ubernachtungen und dient zur besseren Auslastung der Hotelbetten. Als Standort-
faktor nimmt der Flughafen damit bezliglich des Tourismus eine bedeutende Rolle ein. Fiir die iibrigen
Branchen ist die Bedeutung klein. Die Flugrettung stellt innerhalb der touristischen Region ebenfalls einen
wichtigen infrastrukturellen Beitrag dar.

° Imageeffekte: Es kann angenommen werden, dass der Flughafen die Marke "Engadin" unterstiitzt und
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damit einen positiven Einfluss auf die externe touristische Wahrnehmung der Region hat.

Flugplatz Grenchen

Der Flughafen ist bedeutend fiir die Freizeitfliegerei. Rund 75'000 Flugbewegungen wurden 2008 abgewi-
ckelt, davon knapp 19'000 Bewegungen durch die Freizeitfliegerei.

Die Flugausbildung ist mit 44'050 Bewegungen im Jahr 2008 ein zentraler Geschiftsbereich des fiir den
Flugplatz Grenchen. Geméss dem Interview mit Herr Hayek (Swatch Group) stellt der Flugplatz auch eine
willkommene Infrastruktur im Bereich der Freizeitaktivitéten fiir seine Mitarbeiter dar.

Die Bekanntheit des Flugplatzes iiber die Grenzen von Grenchen hinaus wird als gering beurteilt. Die
Bedeutung der Business Aviation ist ebenfalls gering (gemessen am Anteil der Flugfrequenzen). Die Be-
deutung der Business Aviation als Einnahmequelle fiir den Flughafen ist dagegen hoch. Die zukiinftige
Entwicklung der Business Aviation ist einerseits von der wirtschaftlichen Entwicklung und andererseits
von der Infrastruktur des Flughafens abhéngig (u.a. Pistenldnge, Hangars).

Die Unternehmensmitarbeiter der Region haben hohe Mobilititsbediirfnisse (internationale Industriec-
luster und Unternehmen, z.B. Uhrencluster, Medizinalcluster, etc.). Diese Mobilititsbediirfnisse (insbe-
sondere in der Business Aviation) konnen unter den heutigen Voraussetzungen in Grenchen nicht erfiillt
werden. Die eingeschrinkte Luftanbindung {iber Grenchen ist nicht existenzbedrohend, da die Distanz zu
Bern und Basel aber auch zu Ziirich nicht sehr gross ist. Sie ist aber nicht forderlich fiir Unternehmensan-
siedlungen. Die tiefe Einschédtzung der Wichtigkeit des Flughafens fiir die Unternehmen ist moglicherwei-
se auf die derzeitige Infrastruktur (Pistenlédnge) fiir die Business Aviation und die internationale Unbe-
kanntheit des Flughafens zuriickzufiihren, kann aber auch durch die rdumliche Néhe zu den Landesflughé-
fen und Bern-Belp bedingt sein.

Der Flughafen Grenchen hat gemiss den Unternehmen am Flughafen und der Geschéftsleitung des Flug-
platzes einen Freizeitwert fiir die Bevolkerung der Region indem Rundfliige, Fallschirmabspriinge, ein
Kinderspielplatz und Air Shows organisiert werden. Er stiftet einen hohen Freizeitwert fiir die Region
Grenchen. Durch die Méglichkeit der Freizeitfliegerei wird sowohl der Bevolkerung als auch den Unter-
nehmen ein Mehrwert geboten.

Imageeffekt: Die Verankerung des Flughafens im Bewusstsein der Bevdlkerung und der Unternehmen ist
unterschiedlich. Qualitative Befragungen mit der Geschiftsleitung des Flughafens und den auf dem Flug-
hafen angesiedelten Unternehmen weisen auf eine Identifikation der Bevolkerung mit dem Flughafen hin.
Die quantitative Befragung der Unternehmen in der Region gibt dagegen Hinweise iiber eine tiefe Ein-
schitzung der Bedeutung des Flughafens fiir die Region. Imageeffekte werden insbesondere durch die
Nutzer des Flughafens ausgelost.

Durch die Ausbildungsmoglichkeiten in der Aviatik am Flughafen Grenchen werden Kompetenzeffekte
und soziale Netzwerkeffekte ausgelost, die durch die Infrastruktur méglich sind. Durch die Infrastruktur
Flughafen Grenchen entstehen Struktureffekte, die Kompetenz- und Netzwerkeffekte zur Folge haben. Als
wichtigster Kompetenzeffekt im Zusammenhang mit dem Flughafen Grenchen ist die Flugausbildung her-
vorzuheben.

2. Aggregierte Resultate

2.1

Befragung der Unternehmen

Die folgenden Abbildungen zeigen die Ergebnisse in einer aggregierten und grdsstenteils vergleichen-

den Form. Die relevanten Ergebnisse fiir die einzelnen Regionalflugplitze wurden bereits in den regio-

nalen Kapiteln kommentiert.
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Den Ergebnissen in den Regionalkapiteln ist ein grosserer Stellenwert beizumessen, da diese keine Ver-
zerrungen aufgrund der Stichprobengrdosse aufweisen. Abbildung 12 zeigt auf, dass in den Regionen
Altenrhein und Bern die meisten Unternehmen fiir die Befragung gewonnen werden konnten. In den
Regionen Sion, Lugano, Grenchen und Samedan konnten nicht so viele Unternehmen fiir die Befragung
gewonnen werden, was teilweise auf die kleinere Population von Unternehmen und Hotels in diesen
Regionen zuriickzufiihren ist. Diese ungleichméssige Verteilung hat bei der Interpretation der Ergebnis-
se zwei Konsequenzen:

. Der Einfluss der Regionen mit einer kleineren Stichprobe (Sion, Lugano, Grenchen und Engadin)

ist in der zusammenfassenden Betrachtung kleiner.
o Aufgrund der unterschiedlichen Stichprobengrésse wurden in den vergleichenden Abbildungen

Prozentwerte verwendet.

Abbildung 12: Stichprobe der quantitativen Befragung
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Abbildung 13: Wichtigkeit der Flugplitze fiir die Unternehmen
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o Folgende Funktionen der Flugpldtze haben nach Einschidtzung der befragten Unternehmen die
grosste Wichtigkeit: Standortfaktor Region, Tourismus und Verkehrsanbindung internationales
Netz.
. Folgende Funktionen der Flugplitze werden als unwichtig eingestuft: Erreichbarkeit Kunden,
Standortfaktor eigenes Unternehmen und Argument fiir qualifizierte Mitarbeiter.
. Einzelne Funktionen wurden von Unternehmen mit Filialen im Ausland signifikant anders bewer-
tet:
o Folgende Funktionen wurden von Unternehmen mit Filialen im Ausland wichtiger beur-
teilt: Erreichbarkeit der Kunden und Standortfaktor eigenes Unternehmen.
o Folgende Funktionen wurden von Unternehmen mit Filialen im Ausland unwichtiger beur-
teilt: Standortfaktor Region, Unternehmensansiedlungsfaktor und Tourismus.
o Einzelne Funktionen wurden von Unternehmen mit Expansionsplidnen in den nichsten zwei Jah-
ren signifikant wichtiger bewertet:
o Erreichbarkeit der Kunden, Standortfaktor eigenes Unternehmen, Argument fiir qualifizier-
te Mitarbeiter und sonstiges.
o Die Flughédfen werden durch die Unternehmensmitarbeiter insbesondere in Altenrhein, Lugano
und Bern-Belp genutzt. Diese drei Flughéfen sind diejenigen mit Linienverkehr.
. Grenchen und Samedan sind die Flughéfen, die von den befragten Unternehmen am héufigsten
gar nicht benutzt werden.
. Die Mitarbeiter der Unternehmen in der Region Altenrhein und Grenchen nutzen am héufigsten
(im Vergleich mit den vier anderen Regionen) andere Flughifen. Hier besteht ein grosse Flug-

nachfrage ausserhalb des regionalen Flughafens.
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Abbildung 14: Nutzung der Flugpldtze durch Unternehmensmitarbeiter
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Abbildung 15: Nutzung anderer Flugpliitze durch die Unternehmensmitarbeiter
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Abbildung 16: Nutzung der Angebote der Regionalflugplitze (Mehrfachantworten moglich)
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o Von den angebotenen Flughafenleistungen werden insbesondere die Linienfliige (61.4%) genutzt.

9.9% der Befragten nutzen die Freizeitfliegerei und 3.1% nutzen fremde Business Jets an den
Flugplatzen.

. Rund 31.8% der Befragten nutzen keine Angebotselemente.

Abbildung 17: Verbesserungspotenziale der Flugplitze fiir Unternehmen der Region (Mehrfachantworten mog-

lich)
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o Als ein wesentliches Verbesserungspotenzial der Flugplitze sowohl fiir die Region (vgl. Abbil-
dung 18) als auch fiir die Unternehmen (vgl. Abbildung 17) wird der Ausbau der Linienfliige ge-

sehen. Am wenigsten werden die Potenziale in Grenchen und in Samedan angegeben.
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o Weitere Verbesserungen werden fiir die Business Aviation und verschiedene Kooperationsformen
angegeben.
o Es fallt auf, dass die befragten Unternehmen der Region Sion am meisten Verbesserungspotenzial

der Flugplatze fiir die Region sehen.

Abbildung 18: Verbesserungspotenziale der Flugpliitze fiir Region (Mehrfachantworten méglich)
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o Bei der Frage nach Wichtigkeit und Zufriedenheit einzelner Verkehrstriager beurteilen die Unter-

nehmen die Wichtigkeit des Luftverkehrs am tiefsten. Jedoch ist auch die Zufriedenheit mit dem

Luftverkehr tiefer als mit der generellen Verkehrssituation.
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Abbildung 19: Verkehrssituation
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2.2 Befragung der Hotellerie
o Aufgrund der Stichprobengrésse wurden nur befragten Hoteliers der Regionen Sion, Samedan

und Bern in die Auswertung miteinbezogen.

Abbildung 20: Anreise in den Regionen
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o Im Vergleich der drei Regionen reisen die Géste in der Region Bern am haufigsten mit dem Auto

an. In den anderen beiden Destinationen haben das Auto und die Bahn die hochste Bedeutung.
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o Die wichtigsten Flughifen fiir Incoming-Tourismus sind Ziirich und Genf. Als zweitwichtigste
Flughifen fiir die Géste der Hoteliers werden insbesondere Basel, Bern-Belp, Mailand-Malpensa

und der Engadin Airport genannt.

Abbildung 21: Wichtigkeit der Regionalflugpliitze fiir die Hotels
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Hinweis: 2 = sehr wichtig, 1= wichtig, 0= weder noch, -1= unwichtig; -2= vollig unwichtig.

. Folgende Funktionen des Flugplatzes haben nach Einschitzung der befragten Hoteliers die gross-
te Wichtigkeit: Tourismus, Erreichbarkeit der Region, Standortfaktor Region und Image.

o Folgende Funktionen des Flugplatzes werden als am wenigsten wichtig eingestuft: Standortfaktor
eigenes Unternehmen, Lebensqualitit und Ansiedlung der Unternehmen.

J Ahnlich wie die befragten Unternehmen schitzen die Hoteliers das Verbesserungspotenzial der
Flugplétze beim Ausbau der Linienfliige am hochsten ein. Dariiber hinaus wird auch das Verbes-
serungspotenzial bei den Kooperationen mit touristischen Unternehmen hoch eingeschétzt. Im
Engadin wird dieses Verbesserungspotenzial sogar hoher als der Ausbau der Linienfliige einge-
schétzt.

o Die Regionen Sion und Bern sehen beim Ausbau der Charterfliige ebenfalls ein hohes Verbesse-

rungspotenzial.
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Abbildung 22: Verbesserungspotenziale fiir den Standort (Mehrfachantworten méglich)
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Abbildung 23: Verbesserungspotenziale fiir die Hotels selbst (Mehrfachantworten méoglich)
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Abbildung 24: Qualitdt der Verkehrsanbindung
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. Im Vergleich zu den Unternehmen schitzen die Hoteliers den Luftverkehr wichtiger ein. Jedoch

liegt ihre Zufriedenheit knapp im negativen Bereich.

2.3  Fazit

Die Auswertungen der Daten, welche mit den Unternehmen und Hoteliers erhoben wurden weisen dar-
auf hin, dass exportorientierte Unternehmen und solche die expandieren, die Flugplitze als bedeutender
bewerten als andere Unternehmen. Des Weiteren unterscheiden sich diejenigen Regionalflugplédtze mit
Linien- und/oder Charterverkehr (Altenrhein, Bern, Lugano, Sion) von den anderen (Grenchen, Same-
dan). Diesbeziiglich kann ein Zusammenhang mit den wichtigsten Funktionen festgestellt werden. Die
Funktionen der Regionalflugplétze sind im Vergleich ergdnzend und stellen keine Konkurrenz auf Lan-
desebene dar. Allerdings wird von allen Flugplitzen die Business Aviation als zentrales Geschiftsfeld
fiir die Zukunft gesehen. So werden die Regionalflugplidtze im Schweizersystem langfristig die Business
Aviation beherbergen, die moglicherweise flir die Schweizer Wirtschaft von Bedeutung ist. Dariiber

bestehen jedoch keine eindeutigen Grundlagen.
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VI. Effekte der Regionalflugpldatze im Schweizer Luftfahrtsys-

tem

Das Schweizer Luftfahrtsystem wurde auf der Basis von Netzwerk-, Struktur- und Kompetenzeffekten,

welche

von den sechs an dieser Studie beteiligten Regionalflugplitzen ausgehen konnen, analysiert.

Dafiir wurden die folgenden verschiedenen Perspektiven in Betracht gezogen:

Perspektive Regionalflugplitze: Der Fokus der Regionalflugplatzperspektive liegt auf der Funk-
tion der Regionalflugplidtze im Schweizerischen Luftfahrtsystem.

Perspektive Landesflughéfen: Es wird auf die Funktionen und Bedeutung der Regionalflugplét-
ze auf iibergreifender Ebene und die konkreten Verkniipfungen zwischen Regionalflugplitzen
und Landesflughifen iiber die verschiedenen Aufgaben und Flugoperators (BA, GA, Linie,
Charter, LCC, etc.) fokussiert.

Perspektive Air Operators (Airlines und Business Jet Operators): Der Fokus liegt auf dem Nut-
zen der Regionalflugplatzinfrastruktur aus sicherheitstechnischer und operativer Sicht.
Perspektive Skyguide: Die Herausforderung des Luftverkehrsmanagements auf verschiedenen
Schweizer Flugplitzen und die Koordination der Flugzeuge im knappen Luftraum zwischen
Flugplitzen in der Schweiz bilden den Fokus. Ebenfalls spielen hier die Luftraumstrukturen ein
Rolle. Zudem wird der VFR Verkehr der Freizeitfliegerei in die Betrachtung miteinbezogen.
Perspektive Unternehmen der Region (im Einzugsgebiet), die die Regionalflugplitze regelmas-
sig benutzen.

Perspektive Tourismus: Innerhalb dieser Betrachtung wird die Wichtigkeit bzw. die Bedeutung

der Regionalflughifen fiir den Schweizer Tourismus unter die Lupe genommen.

Die Beschreibung der Effekte soll schlussendlich zur Beantwortung der Eingangs gestellten Frage:

"Was ist die Bedeutung der Regionalflugpldtze im Verkehrssystem der Schweiz?"

fihren.

Die Bedeutung wird dabei jeweils an den jeweiligen Effekten der Regionalflugplétze auf das

Gesamtsystem der Schweizer Luftfahrt erhoben. Fiir die einzelnen Effekte wurden die folgenden drei

forschungsleitenden Fragestellungen formuliert:

1.

Welche Netzwerkeffekte konnen im Rahmen eines Systems der Schweizer Regionalflugplitze
identifiziert werden?

Welche Kompetenzeffekte gehen von den Schweizer Regionalflugplidtzen aus?

. Welche Struktureffekte gehen von den Schweizer Regionalflugplédtzen aus?

Ebenfalls soll durch die Betrachtung die Funktion der Regionalflugplitze innerhalb des Luftverkehrs-

systems der Schweiz aufgezeigt werden.
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Tabelle 10 zeigt die Effekte der Regionalflugpldtze im Schweizer Luftfahrtsystem anhand der qualitati-

ven Expertengesprichen in einem Uberblick(vgl. zu den Gesprichsprotokollen Anhang).

Tabelle 10: Effekte der Regionalflugpldtze im Schweizer Lufifahrtsystem

Perspektiven Netzwerkeffekte Struktureffekte Kompetenzeffekte
Regionalflugplétze Man kennt sich Erreichbarkeit  (An- | e Flugausbildung
personlich . auf bindung der Region) e Business Aviation
den  Regional- . .
flugplatzen Ferienreisen aus der e Perssnlich
Region (Charter)
Flexibilitét o Flexibilitit
Erreichbarkeit e Sicherheit
Kurze Wege, e Kundenfreundlichkeit
schnelle Abferti- Feri . der R
gung, schnelles . §r1en(rjilsen aus der Re-
und effizientes gion (Charter)
Reisen e Regionalflugplatz als
Alles aus einer Promotionsplattform
Hand, nur ein e Attraktion: Faszination
Ansprechpartner Flugplatz
Internationale
Verkehrsanbin-
dung der Region
Landesflughéfen Feederfunktion Entlastung der Lan- | e Flugausbildung
(Ziirich) (Lugano) desflughifen in den

Bereichen
Aviation,

Business
Charter,

Low Cost Carriers zu

Stosszeiten

Ausweichmoglichkeit
auf Regionalflugplit-
ze hauptsichlich fir

Business Aviation.

e Hobbyflieger werden von
den Landesflughédfen auf
die  Regionalflugplitze
verlagert

e Flugausbildung auf den
Regionalflugplitzen

e [mageforderung der Luft-
fahrt in der Gesellschaft

Air Operators
(Airlines, Air Tax-
is, etc.)

ZRH als Basis,
aber  Operation
von verschiede-
nen  Regional-
flugplétzen.

Erschliessung
der Region

BA Kunden wol-
len moglichst
nahe zum Ziel
fliegen

Ausweichfunktion

n

Abhingigkeit zur Dis-

tanz zum Reiseziel

Ausweichflughéfen in
erster Prioritét die drei

Landesflughéfen,

dann Regionalflughé-
fen je nach Distanz

und
darf

Infrastrukturbe-

Infrastruktur fir Kun-

denbetreuung

fehlt

e Erschliessung der Region

e Hobbyflieger gehoren
nicht auf Landesflughi-
fen, aber vielmehr auf die
Regionalflughéfen

e Regionalflugpldtze haben
eine sehr hohe Bedeu-
tung beziiglich der Flug-
ausbildung

o Entlastung der Landes-
flughdfen im Bereich
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Schnellere Ver-
bindung fiir Bu-
siness Reisende

Feederfunktion
fir Netzwerkair-
lines

Bedeutung  der
Regionalflug-
plitze im
Schweizer Luft-
fahrtsystem wird
im Bereich Char-
ter, Low Cost
Carrier und Bu-
siness  Aviation
zunechmen

Keine Wartezei-
ten auf Regional-
flughéfen.

Personliche Be-
zichungen Zu
Verantwortlichen
von  Regional-
flugplitzen (pri-
vates Netzwerk)

auf Regionalflugplat-
zen (Lounges, Limou-
sinenservice, War-
tungsservice, etc., was
dazu fuhrt, dass oft
auf einen anderen
Landesflughafen aus-
gewichen wird

Flexibilitit und Preise
der Regionalflugplit-
ze sind positive Fak-
toren.

Standplatzsituation
auf Landesflughifen
ist knapp, auf Regio-
nalflugpldtzen  aber
vorhanden

Regionalflugplitze
sind eine Ergénzung
zu den Landesflugha-
fen

Entlastung der Lan-
desflughifen  durch
die Regionalflugplit-
ze, da Luftraum um
Landesflughifen
iiberlastet ist

Regionen mit Regio-
nalflugpldtzen  sind
attraktiver und stirken
die Bekanntheit der
Region

Ausweichflughifen
ausserhalb der
Schweiz sind Lyon,
Strassburg, = Baden-
Baden, Stuttgart,
Miinchen, Friedrichs-
hafen

Flugausbildung.

Regionalflugplitze  for-
dern den  Tourismus
(Image)

Nachwuchsforderung in
Vereinen auf Regional-
flugpliatzen durch Schaf-
fung von Verstindnis fiir
die Aviatik und Flugaus-
bildung

Luftraumkontrolle
(Skyguide)

Virtuelle Flugha-
fen (ZRH und
Diibendorf  fiir
die BA)

Bottom up Ansatz statt
Top Down Planung wie
in der EU (initiative
muss von Léndern
kommen)

Schwankungen der
Nachfrage  zwischen
Flugplédtzen und saiso-
nal

Aufkommen der Very

Luftwaffe

Ausbildungsstandort  in
der Aviatik

Fokus der Regionalflug-
platze auf Kernkompeten-
zen (Basisdienst durch
Bund bestimmt und mitfi-
nanziert)

Bevolkerungsschutz in der
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Light Jets fiihrt zu
grosserem Verkehrsvo-
lumen (Ausweichfunk-
tion von Landes- auf
Regionalflughifen wird
wichtiger)

Region

Unternechmen der
Region (Einzugs-
gebiet)

Anbindung an das
iibrige Flugnetz

Zeitverlust bei
Geschiftsreisen
Zeitverlust bei

Materialtranspor-
ten fiir Events

Zeitverlust bei
Frachttransport

Internationale
Erreichbarkeit fir
internationale Un-
ternehmungen  in
den Regionen

Regionalflugplitze
haben keinen grossen
Einfluss auf die Stand-
ortwahl

Ein Standortfaktor
unter vielen

Events in den Regionen
wiirden auch ohne Re-
gionalflugpldtze durch-
gefithrt, obwohl der
Regionalflugplatz  fiir
die Events von hoher
Bedeutung ist und viele
prominente Géste iiber
die Regionalflugplétze
eingeflogen werden

Medizinische Versor-
gung iiber Regional-
flugplitze bei Events

e Schnellere

e Events wirden trotzdem

durchgefiihrt, aber lingere
Anreise fiir prominente
Giste

und kosten-
glinstigere Transporte mit
Helikopter

Tourismus

Schnelle und
teilweise  direkte
Erreichbarkeit im
Top Segment des
Tourismus (vor al-
lem im Winter)

Sicherung von Arbeits-
plitzen im Tourismus

Schnelle medizinische
Versorgung bei Sport-
unfillen

Direkte internationale
medizinische Riick-
transporte

Auslastung der Hotels
und touristischen Be-
trieben

e Gesellschaftliches

Ver-
standnis fir die Luftfahrt

e Gesellschaftlicher Vorteil

durch qualitative besseren
Tourismus

e Flugausbildungslager

erh6hen die Bettenauslas-
tung

e Fluglager (vor allem Se-

gelflug) filhren zu hoéherer
Bettenauslastung

e Kompetenz in den Berei-

chen Sicherheit und Luft-
raumkontrolle kénnen auf-
gebaut und in den Touris-
mus iibertragen werden

Infrastruktur auf dem
Flughafen fiir gesellschaftli-
che Anlédsse

Quelle: Expertengesprache mit Vertretern der einzelnen Perspektiven
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Folgend werden auf der Basis der Expertengespréichen, die quantifizierten Resultate der Netzwerkeffekt

und die konkreten qualitativen Resultate der Struktur- und Kompetenzeffekte erlautert.

1. Netzwerkeffekte

Die Regionalflugplétze sind Akteure in verschiedenen regionalen und nationalen Netzwerken. Sie spie-
len eine zentrale Rolle in regionalen Standortnetzwerken, wo sich Unternehmen (inkl. Hotels) am Regi-
onalflugplatz selber oder im Einzugsgebiet des Regionalflugplatzes angesiedelt haben und in irgendei-
ner Form, sei es iiber die internationalen und interregionale Erreichbarkeit oder in der Freizeit oder
durch gegenseitige Kunden-Lieferantenbeziehungen (Geschiftspartner), in Verbindung miteinander
stehen. Uber diese Unternehmen ist der Regionalflugplatz im gesamtschweizerischen Luftfahrtsystem
verankert. Beispielsweise iiber einen Treibstofflieferanten, der die verschiedenen Regionalflugplétze

und Landesflughéfen beliefert.

1.1  Vernetzung der Regionalflugplitze mit anderen Unternehmen

Das Schweizer Luftverkehrssystem ist ein System mit verschiedenen Ebenen. Auf einer oberen Ebene
sind die Landesflughéfen, wie der Flughafen Ziirich, welche fiir die Schweizer Wirtschaft speziell durch
ihre Drehkreuzfunktion von Bedeutung sind. Auf untergeordneten Ebenen sind die Regionalflugplitze
mit nationaler und internationaler Anbindungsfunktion, Ausbildungsfunktion, medizinischer Versor-
gungsfunktion, Freizeitfunktion und touristischer Funktion, etc. welche fiir die Regionen eine Bedeu-
tung haben konnen. Das Schweizer Regionalflugplatzsystem wird somit von einer Netzwerkperspektive

dargestellt.

Im Zusammenhang mit den unterschiedlichen Funktionen der Regionalflugplitze sind Beziehungen
zwischen Geschiftspartnerunternehmen und den Regionalflugplédtzen entstanden. Sie wurden erhoben
indem die je fiinf wichtigsten Kunden, Lieferanten und Geschiftspartner durch die Geschéftsleitung der
Regionalflugplidtze genannt wurde. Eine Verbindung eines Regionalflugplatzes mit einem Geschéfts-
partner stellt in der folgenden Grafik eine Geschéftsbeziehung dar. Wenn diese einfachen Beziehungen
in den Kontext der sechs in dieser Studie beriicksichtigten Regionalflugplitze gestellt werden, bildet
sich ein Verbindungsnetz. Dieses Netz ist dezentralisiert entstanden, ohne dass starke Verbindungen
einzelner Akteure vorhanden waren. Das Netz ist historisch bottom-up entstanden und wird nicht aktiv
gefiihrt oder gepflegt. Es wird nicht als Netzwerk oder System wahrgenommen, iiber das Vorteile ge-
nutzt werden. Ebenfalls sind die Funktionen der Regionalflugplitze nicht bewusst entstanden, sondern
erst unter dem Kostendruck welcher durch neue Infrastrukturinvestitionen hervorgerufen wurde, priori-
siert worden oder werden teilweise erst priorisiert. Die folgende Darstellung zeigt das dezentralisierte
Netz, welches die Regionalflugpldtze landesiibergreifend verbindet, ohne dass konkrete Vor- oder

Nachteile der Netzstruktur gefolgert werden konnen.
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Abbildung 25: Gesamtes Aviatiknetzwerk der Regionalflugpliitze
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Um die Validitit und Stirke der einzelnen Netzverbindungen im Aviatiksystem Schweiz zu beurteilen
wurde die Zentralitit der einzelnen Regionalflugplitze und der einzelnen Geschéftspartner im Netz be-

urteilt. Die Zentralitit zeigt die Wichtigkeit einzelner Netzpartner in der Struktur des Netzes.

Tabelle 11: Wichtigkeit der Regionalflugplitze im Schweizer Aviatiksystem

Flugplatz Degree of Centrality Rank
Bern 0.357 1
Altenrhein 0.25 2
Sion 0.25 2
Grenchen 0.161 3
Lugano 0.161 3
Samedan 0.125 4
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Tabelle 11 zeigt die Wichtigkeit der einzelnen Regionalflugpliatze im Netz auf schweiziibergreifender
Ebene. Regionale Faktoren wie beispielsweise die Bedeutung des Regionalflugplatzes Samedan fir die
Tourismusentwicklung im Engadin sind nicht eingeflossen. Auf dieser Basis ist Bern der Wichtigste
Netzwerkpartner des Aviatiksystems der Schweiz. Der Regionalflugplatz Lugano ist beispielsweise an
flinfter Stelle, da Lugano aufgrund des Standortes siidlich der Alpen weniger Verbindungen mit Akteu-
ren im Norden der Alpen hat. Damit ist Lugano weniger zentral im Aviatiksystem der Schweiz, obwohl
mit der Anbindung an Ziirich eine ganz zentrale Rolle in der Schweizer Luftverkehrsanbindung erfiillt

wird.

Tabelle 12 zeigt die Wichtigkeit einzelner Akteure im Schweizer Aviatiksystem. Es ist einleuchtend,
dass die Skyguide die zentralste Rolle im System einnimmt, da Skyguide den Luftraum iiber der ganzen
Schweiz fiihrt und somit mit allen Regionalflugplitzen und allen fliegenden Netzwerkpartner direkt in
Verbindung steht. Da auf den Regionalflugplédtzen viel Business Aviation (BA) Verkehr abgewickelt
wird und die Unternehmen in den Regionen die Regionalflugpléitze als Business Flugpléitze nutzen,
kommen BA Operator eine zentrale Funktion im Netz. Ebenfalls ist die Gesundheitsversorgung mit der

REGA in prioritérer Stelle.

Tabelle 12: Wichtigkeit der Akteure im Schweizer Aviatiksystem

Geschiiftspartner Degree of Centrality Rank
Skyguide 25.225 1
Netlets 22.162 2
Star Alliance 19.820 3
REGA 17.297 4
Pilatus 14.955 5
STIAA 14.955 6
Darwin Airlines 14.955 7
TAG Aviation 13.153 8
Jet Aviation 12.432 9
Flybe 11.892 10
Skywork Airlines 11.892 11
Gribair AG 10.09 12
Air Total 9.730 13
Bund 9.369 14
SAT 7.928 15
Flybaboo 7.928 16
Swiss 7.928 17

Swiss Air Force 7.928

—_
o]
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Das Resultat der Erhebung des Netzes zeigt, dass von 112 Institutionen, die mit den sechs Regional-
flugpldtzen in Verbindung stehen, nur 18 eine prominente Rolle in der Netzwerkstruktur wahrnehmen.
Es kann ein fragmentiertes und variierendes System mit unterschiedlichen Typen von Institutionen dar-
gestellt werden. Die Analysen haben eher schwache Verbindungen zwischen den einzelnen Institutionen
im Netz bestdtigt. Daraus kann ein tiefer Grad an Kooperation und ein Fehlen gemeinsamer Strategien
abgeleitet werden. Diese Situation ist charakteristisch fiir ein bottom-up entstandenes Netz. Die qualita-

tiven Gespréche unterstiitzen die Resultate der Netzanalyse.

Abbildung 26: Aviatiknetzwerk reduziert auf Netzwerkpartner mit mehr als 1 Verbindung

Skywork. Arlines

Gribair AG

2. Struktureftekte

Struktureffekte gehen von den durch die Regionalflughifen bereitgestellten Infrastrukturen aus und sind
fiir das gesamte Luftverkehrssystem Schweiz von Bedeutung. Auf Basis der qualitativen Interviews mit
den Akteuren des Schweizer Luftfahrtsystems und den Interviews an den Regionalflughédfen wurden
verschiedene Struktureffekte herausgearbeitet. Diese umfassen im Schweizer Luftfahrtssystem insbe-
sondere die Erreichbarkeit einer Region, die Umlagerung verschiedener Luftverkehrsbereiche zwischen
Landesflughédfen, Regionalflugpliatzen und Flugfeldern sowie die Bereitstellung einer Infrastruktur zur

Luftrettung und medizinischen Versorgung. Von den Infrastrukturen kénnen zudem Enablingfunktionen
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ausgehen, wie die Bereitstellung einer Infrastruktur zur Flugschulung, welche in der Folge zu Kompe-

tenzeffekten fuihren konnen.

2.1  Erreichbarkeit der Region

Die Regionalflugplitze stellen durch ihre Infrastruktur die Anbindung der Regionen an den Luftverkehr
sicher, was einen Struktureffekt darstellt. Von Wichtigkeit ist dieser Effekt insbesondere fiir periphere
Regionen wie das Wallis mit dem Sion Airport, das Engadin mit dem Engadin Airport und das Tessin
bzw. die Region Lugano mit dem Aéroport Lugano. Bei den beiden erstgenannten Beispielen dient die
Flughafeninfrastruktur und die Anbindung insbesondere der touristischen Erschliessung der Regionen.
Dabei entfalten die Flughéfen weniger einen Breiteneffekt, da ein Grossteil des Tourismus {iber die
Schiene oder die Strasse anreist. Jedoch erfiillen beide Flugplétze eine Funktion fiir die Spitzenhotelle-
rie, indem einerseits Géste iiber den Flughafen anreisen und andererseits Events, wie das White Turf in
St. Moritz nur bei Vorhandensein der Flughafeninfrastruktur denkbar sind. Internationale Grossanlésse
erfiillen eine Leuchtturmfunktion fiir die touristischen Bergregionen und sind damit auch fiir den gesam-

ten Schweizer Tourismus von Wichtigkeit.

Der Effekt féllt zwar innerhalb der touristischen Region an, ist aber auch gesamtschweizerisch positiv
zu bewerten, da der Tourismus in diesen Regionen einen Hauptwirtschaftszweig darstellt. Im Sinne der
auch im SIL dargelegten (SIL 2000, Teil III B-2) Starkung des ldndlichen Raums kann somit von einem
schweizweit positiv wirkenden Struktureffekt gesprochen werden. Neben der touristischen Funktion
erfiillt der Airport Lugano auch die Anbindungsfunktion an die Landesflughédfen. Im Gegensatz zu den
restlichen Regionalflugplédtzen, welche 1-1.5 Fahrstunden von einem Landesflughafen entfernt sind, ist

diese Funktion ausgeprigter.

2.2 Entlastung der Landesflughifen

Neben der Erreichbarkeit kann den Regionalflugplétzen in einem beschriankten Masse eine Entlastungs-
funktion fiir die drei Landesflughéfen zugesprochen werden. Auf den Linienverkehr trifft diese Aussage
nicht zu. Im Bereich der General Aviation sowie bei Business Jets bilden die Regionalflugplétze aber
eine Alternative zu den Landesflughéfen, beispielsweise bei Kapazitiatsengpéssen, schlechten Wetterbe-
dingungen oder aufgrund der rdumlichen Nihe zur finalen Destination. In diesem Zusammenhang ist
auch der Sicherheitsaspekt zu nennen, welcher durch die Entlastung fiir die Landesflughidfen entsteht.
So verringert sich die Komplexitit der Luftraumiiberwachung auf den Landesflughidfen durch die Um-
leitung der General Aviation und kleinerer Flugzeuge auf die Regionalflugplédtze. Die Regionalflugplét-
ze verfigen aufgrund der Kompaktheit und der weniger komplexen Dienstleistungskette iiber eine effi-
zientere Infrastruktur fiir die Abwicklung von Business Jets als die Landesflughéfen, wodurch eine Ent-

lastungswirkung fiir beide Akteure sinnvoll ist.
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2.3  Medizinische Versorgung

Die Regionalflughifen stellen im Rahmen der Luftrettung und der medizinischen Versorgung (Organ-

transporte) einen wichtiges Element zur flichendeckenden Versorgung der Schweiz dar.

Die Medizinische Versorgung durch REGA Helikopter und Jets, welche die Einlieferung Verletzter und
Kranker Passagiere ins Spital und auch Krankentransporte zwischen Spitélern beschleunigt, ist auf eine
moglichst breite Abdeckung der Schweiz angewiesen, zu welcher die Regionalflugplétze beitragen.
Abbildung 27 zeigt die Regabasen in der Schweiz. Die Helibasen sind nicht notwendigerweise auf
Flugplédtzen angesiedelt. REGA Jets operieren jedoch ab Ziirich und kénnen die Regionalflugplétze
anfliegen. Die REGA stiitzt sich auf ein dezentrales Netz von Landeplitzen in der Schweiz und kann

von den Infrastrukturen der Regionalflugplitze profitieren.

Abbildung 27: Beziehungen zwischen Regionalflugpliitzen und Landesflughdifen und einer dezentralen Gesund-
heitsversorgung

Schaffhausen
[

Quelle: In Anlehnung an REGA

2.4 Infrastruktur fiir Ausbildungsbetriebe und Flugsport

Die Infrastruktur der Regionalflugplitze beherbergt zahlreiche Ausbildungsbetriebe im Bereich der
Luftfahrt. Neben den Flugfeldern bilden die Regionalflugplétze die wichtigste Infrastruktur im Bereich
der Flugausbildung, insofern kommt der Flugplatzinfrastruktur eine Enablingfunktion im Bereich der
Flugausbildung zu. Neben der Ausbildung dient die Infrastruktur auch den Flugsportaktivitit im Ama-

teurbereich, wodurch die Regionalflugplitze auch eine Freizeitinfrastruktur darstellen.
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3. Kompetenzeffekte

Von den Regionalflugplitzen ausgehende Kompetenzeffekte sind im Bereich der Flugausbildung, dem
Freizeitwert und der Bildung von technischer Kompetenz auf dem Geldnde und in der Nédhe der Regio-

nalflugplitze auszumachen.

3.1  Flugausbildung

Die Flugausbildung stellt auf allen Regionalflugplidtzen eine wahrgenommene Funktion dar. Zentral ist
die Flugausbildung insbesondere in Samedan und Grenchen. Die Ausbildung findet schweizweit haupt-
sdchlich in Vereinen auf kleineren Flugfeldern und Regionalflugplitzen statt. Diese Ausbildungsfunkti-
on der Flugfelder wird denselben auch durch den SIL zugewiesen. In der Praxis werden Flugschulen zu
einem grossen Teil durch Flugsportvereine betrieben werden, die auf Flugfeldern operieren. Die Aus-
bildungsumgebung ist jedoch auf einem Flugfeld eine andere, als auf einem Regionalflugplatz. So sind
beispielsweise die Funkdisziplin unter den Piloten oder der Funkverkehr mit der Kontrollstelle auf ei-
nem anderen Level. Regionalflugpldtzen wird zwar im SIL eine subsididre Funktion im Gegensatz zu
Flugfeldern in der Flugausbildung zugesprochen, der Stellenwert wird jedoch in Teil III explizit hervor-
gehoben. Die Regionalflugplétze bieten durch ihre Infrastruktur auf dem Standard eines internationalen
Verkehrsflughafens ein geeignetes Trainingsfeld fiir angehende Piloten, Flugleiter, Flugmechaniker, etc.
Die Funktion der Regionalflugplitze fiir die Ausbildung des fliegerischen Nachwuchses der kommer-
ziellen Luftfahrt stellt damit eine wichtige Funktion fiir das gesamte Luftverkehrssystem dar, indem der
Nachwuchs fiir die kommerzielle Luftfahrt realitdtsnahe Ausbildungsbedingungen vorfindet. Diese
Funktion ist insofern von Wichtigkeit, da die Landesflughéfen nicht {iber entsprechende Kapazititen fiir

die Abwicklung der Ausbildung verfiigen.

Die folgende Abbildung zeigt als Beispiel das Entwicklungspotential der Schweizer Flugplitze (Flug-
felder, Regionalflugplédtze und nationale Flughéfen) aus der Perspektive der Freizeitaviatik (und damit

der Vereine) wo ein Grossteil der Flugausbildung statt findet (Aeroclub der Schweiz).
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Abbildung 28: Entwicklungspotential der Schweizer Flugplitze aus Freizeitaviatikperspektive

Quelle: Aeroclub der Schweiz

Abbildung 28 zeigt, dass auf den Schweizer Landesflughéfen kein Entwicklungspotential fiir Flugsport-
und Flugausbildungsvereine mehr besteht. Auf dem Flugplatz St. Gallen-Altenrhein ist das Entwick-
lungspotential aufgrund von regulatorischen Einschrankungen im Vierldndereck nur gering. Auf den
Regionalflugpldtzen Samedan, Bern und Lugano besteht ein mittleres Entwicklungspotential. Auf den
Regionalflugpldtzen Grenchen und Sion ist das Entwicklungspotential hoch. Ebenfalls bieten die ver-

schiedenen kleinen Flugfelder teilweise noch hohes oder mittleres Entwicklungspotential.

3.2 Freizeit- und Begegnungswert

Viele Flugschulen und Luftsportvereine haben sich auf den Regionalflugplidtzen angesiedelt. Sie ermog-
lichen der lokalen Bevolkerung Thre Freizeit auf dem Flugplatz zu verbringen und schaffen damit so-
wohl eine Nutzen fiir die Flugplatzinfrastruktur als auch fiir die Gesellschaft der Region. Neben dem
regional anfallenden Nutzen stellen die Regionalflugplédtze auch iiberregionale Anziehungspunkte fiir

den Flugsport dar und ergidnzen das Angebot der Flugfelder.

3.3  Technologische Kompetenz auf und in der Nihe von Regionalflugplitzen

Der durch Regionalflugplitze bedingte Luftverkehr bedingt, dass sich auf den jeweiligen Pldtzen auch
Wartungsbetriebe ansiedeln, welche zu Bildung von technischer Kompetenz im Bereich der Luftfahrt

beitragen. Zudem bieten die Regionalflugplitze kleinen und mittleren Betrieben mit einer Luftverkehrs-
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affinitdt die Moglichkeit zur Ansiedelung (bspw. Mecaplex), welche an Landesflughédfen oder auf Flug-
feldern nicht moglich wére. Insofern tragen die Regionalflughédfen zu einer breiteren Abstiitzung der
technischen Kompetenz im Bereich der Luftfahrt bei und fordern die Unternehmenstétigkeit im Bereich

der Luftfahrt.

In Samedan, Sion und auch im Berner Oberland erfiillen die Regionalflugplitze zudem eine Zubringer-
funktion fiir die Luxushotellerie. Die Regionalflugplétze sind fiir die Anreise der Giste aus dem hochs-
ten Preissegment sehr bedeutend. Indirekt ergibt sich damit ein Effekt auf die Kompetenzbildung in

dieser Branche.

4. Fazit

Es lasst sich feststellen, dass die von den Regionalflugplédtzen ausgehenden Effekte in den im SIL Teil
III B-2 erwihnten Bereichen anfallen, indem diese die angesprochenen regionalen Zentren vor allem fiir
die Sparten Geschifts und -Touristikfliige, fliegerische Aus- und Weiterbildung und Flugsport bilden.
Ebenfalls wird die im SIL erwéhnte Entlastungsfunktion fiir die Landesflughédfen sowie im Falle von
Altenrhein und Lugano die Anbindung an den Linienverkehr wahrgenommen. Die jeweils wahrgenom-
menen Funktionen unterscheiden sich dabei in einem Gesamtluftverkehrssystem Schweiz zwischen den
jeweiligen Regionalflugplitzen. In Abbildung 29 sind die die schwergewichtig durch die einzelnen Re-

gionalflughiifen wahrgenommenen Funktionen in einem Uberblick dargestellt.

Abbildung 29: Wahrgenommene Funktionen
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Im Rahmen der Ausbildung und der Entlastung nehmen sémtliche Regionalflughéfen eine unterstiitzen-
de Funktion zu den Landesflughéfen ein. Besonders ausgeprégt ist die Ausbildungsfunktion auf den

Flugplétzen in Samedan und Grenchen. Im Bereich der Luftrettung bilden die Regionalflugplitze einen



80

Bestandteil, der dazu beitrdgt ein mdglichst flichendeckendes Netz der Luftrettung und der medizini-

schen Versorgung sicherzustellen.

Die Regionalflugpldtze Lugano, Bern und Altenrhein nehmen zudem eine Funktion im Bereich der An-
bindung an den Linienverkehr ein, welcher insbesondere im Falle von Lugano zu einer Starkung von
peripheren Regionen fiihrt. Die touristische Funktion der Flugpldtze Engadin, Bern und Sion stellt zu-
dem eine wichtige Infrastruktur fiir den Schweizer Tourismus dar und erméglicht die Bearbeitung des
Top-Segments sowie die Durchfiihrung von Leuchtturmevents wie dem WEF in Davos sowie dem Whi-
te Turf in St. Moritz. Diese Events mit internationaler Ausstrahlungskraft weisen neben den regionalen
Effekten auch positive Effekte auf die gesamte schweizerische Tourismusbranche auf. Gesamthaft 14sst
sich feststellen, dass sich die einzelnen Regionalflughéfen im Verlaufe der gewachsenen Struktur auf
die in der Abbildung 29 dargestellten Funktionen konzentriert haben, welche an die jeweilige Struktur
der Einzugsregion und deren Nachfrage angepasst sind. Je nach wahrgenommener Funktion unterschei-
den sich die von Flugplitzen ausgehenden Effekte auf das Gesamtsystem. So gehen von allen Flugplét-
zen Struktureffekte in Form eines Beitrags zum gesamtschweizerischen Luftrettungssystem aus. Eben-
falls von allen Flugpldtzen geht ein Struktureffekt der Entlastung der Landesflughidfen im Bereich der
General Aviation aus. Die Bereitstellung der Infrastruktur fiir die Flugschulung (im Engadin auch die
Fluglotsenschulung) fiihrt zum Struktureffekt, der in einem weiteren Schritt den Kompetenzeffekt im
Bereich der Flugausbildung erlaubt. Die Flugpldtze mit einer Linienanbindung erfiillen zudem eine An-
bindungsfunktion, welche jedoch weniger fiir das Gesamtsystem, denn filir die jeweilige Region von
Bedeutung ist. In den drei touristischen Regionen des Berner Oberlandes, des Wallis und dem Engadin
fallt zudem sowohl eine Struktur- als auch Kompetenzeffekt im Bereich Tourismus an. Neben diesem
regional anfallenden Effekt ist die Wirkung jedoch auch von gesamtschweizerischer Ausstrahlung. Da-
durch dass eine Abdeckung des Top-Segments durch die Schweizer Wintersportdestinationen gewihr-

leistet wird, konnen Ausstrahlungseffekte fiir den gesamten Tourismus in der Schweiz erzielt werden.
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VII.

Zusammenfassender Uberblick und Fazit

1. Funktionen und Effekte der Regionalflugplitze im Schweizer Luftverkehrs-
system

Im Folgenden soll der Zusammenhang zwischen den vorgéngig durchgefiihrten regionalen Analysen
und der Betrachtung der gesamtschweizerischen Effekte der Regionalflugplitze dargelegt werden. Im
Rahmen der aggregierten Betrachtung werden weiter die drei Landesflughdfen in das System integriert.
Die Betrachtung basiert auf den Resultaten der qualitativen und quantitativen Analysen. Neben den
Regionalflugplidtzen und den Landesflughidfen werden zusétzlich auch weitere zentrale Akteure in die

Betrachtung integriert.

Um einen ersten Uberblick iiber die verschiedenen Flugplitze im schweizerischen Luftverkehrssystem
zu schaffen, wird eine funktionsabhéngige Klassifizierung gemiss dem Schema von Hirschhausen et al.
(2004) vorgenommen. Die Autoren teilen Flugplitze in Abhéngigkeit der wahrgenommenen Funktionen
in die vier Kategorien der Primér-, Sekundér-, Tertidr- und Quartdrflughéfen ein. Die jeweiligen Funkti-

onen und die Einteilung sind in Tabelle 12 dargestellt.

Tabelle 13: Funktionsabhdngige Klassifizierung

Anteil am nationalen
Kategorie Funktion Passagierverkehr,
2008

Primarflugplatze (Zirich) Hubflughdfen mit einer Drehkreuzfunktion; grésstenteils 58.10%
international und interkontinental; Landesflughafen

Sekundarflugplatze (Ba- Hub ohne Drehkreuzfunktion, schwergewichtig kontinen- 40.90%
sel, Genf) taler Flugverkehr; Landesflughafen

Tertiarflugplatze (Luga- Flugpldtze mit Linienverkehr als Anbindung sowie General 1%
no, Bern, Altenrhein) Aviation und Charterverkehr

Quartarflugplatze (Gren- Flugplétze ohne Linienverkehr aber mit Charterverkehr, 0%
chen, Samedan, Sion) Business Aviation und General Aviation

Quelle: in Anlehnung an von Hirschhausen et al. (2004)

Zirich nimmt im Schweizer Luftverkehrssystem mit liber der Hélfte der Charter- und Linienpassagiere
eine dominante Stellung ein. Dem Flughafen kommt zudem in der Schweiz als einzigem Flughafen eine

Hubfunktion zu. Neben dem Flughafen Ziirich bietet noch der Flughafen Genf interkontinentale Direkt-
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verbindungen an. Zusammen mit dem Flughafen Basel deckt dieser weitere 40.9% des Passagierauf-
kommens ab. Die beiden Flughédfen Genf und Ziirich erfiillen somit eine internationale und interkonti-
nentale Anbindungsfunktion mit entsprechenden Effekten fiir die Schweizer Volkswirtschaft. Dem
Flughafen Basel kommt insbesondere eine internationale Anbindungsfunktion zu. Ebenfalls nimmt der
Flughafen eine wichtige Stellung im Bereich des Frachtverkehrs ein. Aus der Tabelle 18 wird ersicht-
lich, dass nur ein marginaler Teil des gewerblichen Passagierverkehrs auf den Regionalflugplitzen an-
fallt. Wie im vorhergehenden Kapitel beschrieben, nehmen die Regionalflugplétze grosstenteils ergén-
zende Funktionen zu den Landesflughidfen wahr und verursachen dadurch intangible Effekte fiir die

Region und das Gesamtsystem Luftfahrt. In der folgenden Abbildung sind die sechs Regionalflugplétze

und die drei Landesflughéfen mit deren Funktionen dargestellt.
Abbildung 30: Funktionen der Flugplitze und Landesflughdfen
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Quelle: Eigene Darstellung

Neben den Flugplétzen sind in der Grafik auch das BAZL und Skyguide integriert, da diese beiden Ak-
teure als Regulator bzw. als Flugsicherungsunternehmen notwendige Grundvoraussetzungen eine funk-

tionierenden Luftverkehrssystems und somit fiir alle Akteure darstellen, was durch die Sdulenfunktion

visualisiert wird.

Auf einer ersten Ebene stellen die drei Landesflughéfen primér die internationale und interkontinentale

Anbindung der Schweiz durch Passagier- und Frachtverkehr sicher. Zudem existiert zwischen den Lan-
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desflughdfen Genf und Ziirich ein marginaler Inlandsflugverkehr. Die drei Landesflughifen stellen

ebenfalls einen Bestandteil der Luftrettungsinfrastruktur der Schweiz dar.

Auf einer zweiten Ebene nehmen die Regionalflughédfen eine unterstiitzende Rolle in Form der Anbin-
dungs- sowie der Ausweichfunktion (fiir die Business Aviation) wahr. Eine nationale Anbindung
kommt den Verbindungen von Lugano nach Ziirich und nach Genf zu. Eine internationale Anbindung
erfolgt zudem bei den Flugplidtzen Altenrhein (Wien), Bern (Paris, Miinchen) und Lugano (Rom).
Durch die Linienverbindung entsteht eine direkte Anbindung der Flugplitze an den internationalen
Luftverkehr durch Primér- oder Sekundirflugpldtze anderer Nationen. Eine Ausweichfunktion wird
durch die beiden Flugpliatze Lugano und Altenrhein wahrgenommen, indem bei schlechten Wetterver-
héltnissen der Verkehr vom Flugplatz Engadin auf diese beiden Flugplétze umgeleitet werden kann.

Ebenfalls erfiillen die Regionalflugpldtze mit der Ausbildungs- und Freizeitfunktion eine ergéinzende
Rolle, die in dieser Form auf einem Landesflughafen nicht abzuwickeln wire. Weiter stellen die Regio-

nalflugplétze einen Bestandteil der Schweizer Luftrettungsinfrastruktur dar.

Neben den erwihnten Funktionen fiir das nationale Luftverkehrssystem erfiillen die jeweiligen Flug-
plitze die in Kapitel V erwihnten Funktionen fiir die Regionen und entfalten die damit zusammenhén-

genden intangiblen Effekte.

Eine direkte Verbindung innerhalb der Systemebenen besteht somit lediglich zwischen dem Regional-
flughafen Lugano und den beiden Landesflughédfen Genf und Ziirich. Ansonsten sind die beiden Ebenen
im Bereich des Linienverkehrs unabhingig voneinander. Die Ebene der Regionalflugplitze {ibernimmt
somit neben der fiir das Gesamtsystem relevanten Funktion im Bereich der Luftrettung insbesondere
komplementédre Aufgaben. So erfolgt im Bereich der General Aviation und der Ausbildung eine Entlas-
tung der Landesflughidfen. Ebenfalls eine entlastende Funktion erfiillen die Regionalflughéfen durch die
Anbindung an weitere internationale Hubs, indem dieser Verkehr nicht zusétzlich {iber die Landesflug-
hiafen abgewickelt werden muss. Inwiefern sich dieser Verkehr auch iiber die Landesflughidfen abwi-
ckeln lassen wiirde, ldsst sich aufgrund der vorgenommenen Analyse nicht beurteilen. Ebenfalls sind in
der Abbildung 30 die regionalen Effekte sowie die Anbindung iiber den Charterverkehr nicht enthalten.
Im Falle der Flughéfen Engadin, Bern und Sion nehmen die Flugplétze ebenfalls eine Anbindungsfunk-
tion fiir den Tourismus wahr. Diese ist zu einem Grossteil den regionalen Funktionen und Effekten zu-
zurechnen, erfiillt jedoch im Sinne eines Imageeffekts und einer Kompetenzbildung auch eine Funktion

fiir den gesamten Schweizer Tourismus.
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2. Abschliessende Betrachtung und Ausblick

Die im Rahmen der vorliegenden Studie vorgenommenen Analysen und die daraus folgenden Erkennt-

nisse sollen abschliessend nochmals aggregiert werden. Ebenfalls soll aufgezeigt werden, in welchen

Bereichen noch Herausforderungen fiir die Flugplitze des schweizerischen Luftverkehrssystems beste-

hen und welche Fragen fiir die Verfasser des Berichts einer weiteren Abklarung bediirften.

Die Analyse der einzelnen Regionalflugpléitze und des gesamtschweizerischen Luftverkehrssystems hat

gezeigt, dass

sich die einzelnen Regionalflugplétze trotz der historisch gewachsenen Struktur auf unterschied-
liche Funktionen spezialisiert haben. Dabei zeigt sich insbesondere, dass die Flugschulung ein
starkes Standbein der analysierten Regionalflugplétze darstellt, was auf eine gewisse Ausweich-
funktion derselben fiir diese Betriebe hinweist. In der Folge stellen die Regionalflugplitze somit
einen wichtigen Bestandteil der fliegerischen Aus- und Weiterbildung fiir die Schweizer Avia-
tikbranche dar.

die Entwicklung des Netzwerkes historisch bedingt dezentralisiert, und ohne eine zentrale Ko-
ordination der einzelnen Akteure erfolgt ist. Es besteht somit keine aktive Fithrung oder Pflege
des Netzwerkes. Die Dezentralitit fithrt zu gewissen Redundanzen im Bereich der Infrastruktu-
ren durch die parallele Bearbeitung von Kundensegmenten. Ebenfalls bleiben potentielle Syner-
gien ungenutzt, was teilweise durch die regionale Verankerung, teilweise durch mangelnde Ko-
ordination bedingt zu sein scheint.

die Regionalflugplitze die durch den SIL geforderten Bereiche der Geschéfts-, Touristik- und
Arbeitsfliegerei sowie der fliegerischen Aus und -Weiterbildung sowie den Flugsport abdecken.
die Regionalflugplitze durch die Kleinrdumigkeit der Schweiz in grosser geografischer Néhe
zueinander und zu den Landesflughéfen operieren. Daraus folgend fillt der Linien- und Char-
terverkehr auf den einzelnen Plidtzen gering aus und die Betriebe operieren aufgrund fehlender
Skaleneffekte an einer 6konomisch kritischen Schwelle.

sich durch die vergleichsweise kleine Grosse und steigender Aufwinde aufgrund zunehmender
Regulierungen (Safety und Security) ein zunehmender Kostendruck entwickelt, welcher nur
schwer {iber die momentanen Bewegungen finanziert werden kann.

samtliche Regionalflugpléitze aufgrund des Kostendrucks nach neuen Geschéftsfeldern suchen.
Als zukunftstrichtigstes Geschiftsfeld wird von allen Regionalflugplitzen die Business Aviati-
on beurteilt, welche dadurch auch einen Fokus fiir die zukiinftige Geschéftstitigkeit bilden.

die Regionalflugplétze in sidmtlichen Regionen durch die ansissigen Unternehmen als wichtig
fiir die Region eingestuft werden. Dagegen fillt die Einstufung der Wichtigkeit fiir das eigene

Unternehmen geringer aus. Es stellt sich damit die Frage, ob eine Uberschitzung der regionalen
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Effekte oder eine riickblickenden Unterschétzung der unternehmensseitigen (fiir den Standort-

entscheid wichtigen) Effekte vorliegt.

Die Verfasser der Studie sehen daher folgende offenen Fragen und zukiinftigen Suchfelder:

e Welches Synergiepotential ergibt sich aus einer gezielteren Steuerung des Netzwerkes und wire
eine solche Steuerung der dezentralen Entwicklung iiberlegen?

e Im Falle einer koordinierteren Steuerung stellt sich die Frage, welcher Grad an Zentralisierung
fiir die Akteure und die Volkswirtschaft in welchen Tatigkeitsbereichen wiinschenswert wiére.

e Wie entwickelt sich die Business Aviation in Zukunft und welche Infrastrukturen werden fiir
diese Entwicklung benétigt? Im Zusammenhang mit dem Netzwerkgedanken stellt sich hier
auch die Frage, ob die bisherigen Geschiftsstrategien der Regionalflugpldtze moglicherweise zu

Redundanzen im Angebot bzw. einem Uberangebot in diesem Bereich fiihren konnten.
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IX. Anhang

1. Analyse Flugplatz St. Gallen-Altenrhein
1.1 Regionales Profil

Lage des Flugplatzes und der Region

Der Flughafen Altenrhein liegt im gleichnamigen Dorf am Bodensee gleich neben der Rheinmiindung
nahe der Grenze zu Osterreich. Das Einzugsgebiet erstreckt sich auf Schweizer Seite bis in die Kantone
St. Gallen, Thurgau, Appenzell Al & AR sowie Graubiinden sowie rechtsrheinisch auf das Osterreichi-
sche Bundesland Vorarlberg und das Fiirstentum Liechtenstein. Damit ist Altenrhein der einzige Regio-
nalflughafen in der Schweiz, der {iber ein grenziiberschreitendes Einzugsgebiet verfiigt. Grossere Stiadte
im Einzugsgebiet sind St. Gallen (21 Km), Vaduz (53 Km), Bregenz (A) (15 Km), Bludenz (A) (58 Km)
und Feldkirch (A) (42 Km). Alle diese Stédte sind innerhalb einer Stunde erreichbar. Selbst Ziirich (104
Km) ist nur etwa 1 Stunde entfernt. Das Einzugsgebiet des Flugplatzes St. Gallen-Altenrhein beinhaltet
im Rheintal bis zu eine Stunde Anreisezeit. Gegen Westen grenzt sich das Einzugsgebiet nach maximal
30 Minuten Anreisezeit ab. Weiter westlich liegt Ziirich mit dem Landesflughafen. Verkehrstechnisch
ist der Flughafen gut erschlossen. Die Schweizer Autobahnen Al (in Richtung Ziirich) und A13 (in
Richtung Chur) fithren direkt nach Altenrhein. Auf osterreichischer Seite fiihrt die A14 vom Rheintal
her zum Flughafen und daran vorbei in das Gebiet noérdlich des Einzugsgebietes. Mit dem 6ffentlichen
Verkehr ist eine Anreise kompliziert (kein Bahnanschluss). Der westliche Teil des Vorarlbergs und der

stidliche Teil des Einzugsgebietes auf Schweizer Seite sind durch die Berge geprigt.
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Abbildung 31: Einzugsgebiet des Flughafens Altenrhein
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Als Grundlage fiir die Beschreibung des Einzugsgebiets dienen einerseits Liechtenstein und Vorarlberg
als eigene Einheiten. Des Weiteren zdhlen die MS Regionen Appenzell AR. (51), Appenzell Al (52),
St. Gallen (53), Rheintal (54), Werdenberg (55), Sarganserland (56), Toggenburg (58), Will (59), Chur
(60), und das Oberthurgau (78) zum Einzugsgebiet des Flughafens Altenrhein.

Bevolkerung

Im Einzugsgebiet des Flughafens leben ca. 1°102°000 Menschen, hiervon ein Drittel im Vorarlberg,
weitere 16% in der Region St. Gallen und 9% in der Region Wil. Innerhalb Vorarlbergs sind vor allem
die beiden Bezirke Feldkirch mit 98°000 und Bregenz mit 125°000 Einwohnern sehr gross. Die MS-
Region St. Gallen ist mit 180°000 Einwohnern die grosste innerhalb des Einzugsgebietes. Der Siid-
Westen Vorarlbergs und der siidliche Teil des Einzugsgebietes auf Schweizer Seite sind sehr diinn be-

siedelt und haben dementsprechend auch nur wenig Einwohner.

Die drei Bezirke Bregenz, Dornbirn und Feldkirch werden gemédss dem Zentrum fiir Verwaltungsfor-
schung in Wien bis zum Jahre 2030 um rund 30°000 Personen oder 10% an Bevolkerung gewinnen. Der
Bezirk Bludenz wird jedoch kaum wachsen, wie auch schon in den letzten Jahren. Auch auf der

Schweizer Seite wird die Bevolkerung ebenfalls zunehmen, wenn auch nicht so stark. Fiir den Kanton
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St. Gallen prognostiziert das BfS eine Zunahme von etwa 5% bis ins Jahr 2030. Fiir das Thurgau satte
12.8% und fiir Appenzell Al gar 18.7%. Weil dort aber bereits jetzt nicht sehr viele Menschen leben

(knapp 14°000), wird sich das nicht so stark auf die ganze Region auswirken.

Arbeitsmarkt & Wirtschaftsregion
Das Einzugsgebiet des Flughafens Altenrhein - und insbesondere das Rheintal - sind aufgrund starker
Pendlerstrome eng miteinander verflochten. Aus den osterreichischen Bezirken pendeln taglich mehrere

tausend Beschéftigte in das Schweizer Rheintal.

Die grenziiberschreitende Mobilitét ist eine wichtige Voraussetzung fiir die wirtschaftliche Entwick-
lung. Fiir Vorarlberger sind die Jobs auf der Schweizer Seite aufgrund des hoheren Lohnniveaus attrak-
tiv. Anderseits kaufen Schweizer zwar oft in Vorarlberg ein, pendeln aber kaum {iiber die Grenze, um

dort zu arbeiten: Detaillierte Zahlen werden nicht erhoben, doch diirften es nur einige Dutzend sein.

Von hoher Bedeutung sind die Grenzginger vor allem fiir das Fiirstentum Liechtenstein. Knapp die
Halfte der Arbeitsplétze, rund 15 000, ist von Pendlern besetzt, je zur Hilfte kommen sie aus Vorarlberg

und der Schweiz.

Im St. Galler Rheintal arbeiten 55 Prozent der Beschéftigten in Industriebetrieben, geméass Johannes
Rutz, dem Leiter des sankt-gallischen Amtes fiir Arbeit, ist das Rheintal die am stdrksten industrialisier-

te Region der Schweiz.

Knapp 20% aller 559000 Beschéftigten arbeiten in der MS-Region St. Gallen und 33% in Vorarlberg.
Es gibt dabei jedoch nicht eine zentrale Stadt, vielmehr handelt es sich um einen Verbund. Vor allem
das Rheintal wichst immer mehr zu einer Wirtschaftsregion zusammen. Bei den Betriebsstétten sieht
die Statistik dhnlich aus. Im Rheintal und St. Gallen gibt es insbesondere einige wichtige Industriebran-
chen. 35% aller Beschiftigten arbeiten daher auch im sekundéren Sektor, wihrend der tertidre lediglich
60% zéhlt, was im schweizweiten Vergleich unterdurchschnittlich ist. Das pro Kopf Einkommen liegt in
allen Schweizer Kantonen des Einzugsgebietes nahe bei 45°000 CHF und damit ebenfalls eher unter
dem Durchschnitt. Im Vorarlberg liegt das pro Kopf Einkommen knapp iiber dem landesweiten Durch-
schnitt und entspricht etwa 32°000 Euro. Die Konzentration liegt jedoch ganz klar auf den Gebieten am
Bodensee. Das Pro Kopf Einkommen des Fiirstentums Liechtenstein ist mit gut 44°000 Euro das hochs-

te der Welt. Es betrifft jedoch lediglich etwa 36°000 Menschen.
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Tourismus

Der Tourismus im Einzugsgebiet des Flugplatzes ist stark von den Berggebieten des Vorarlberg gepragt.
Von insgesamt 9.6 Mio. Logierndchten, fallen 7.8 Mio. auf den Vorarlberg. Innerhalb des Vorarlberg
sind es vor allem die Regionen Arlberg, Montafon und Bregenzerwald, die die Leute anziehen. 60%
aller Logiernidchte des Vorarlberg, also ca. 4.7 Mio., fallen im Winter an, die restlichen 3.1 Mio. im
Sommer. Das sind aber immer noch markant viele mehr, wie im Schweizer Teil des Einzugsgebietes wo
2007 total 1.8 Mio. Logierndchte verbucht wurden. 90% aller Logierndchte im Vorarlberg entfallen auf
auslandische Géste. Rund 60 % aller Géste kommen aus Deutschland. Nur knapp 20% aller Logiernéch-
te fallen im Schweizer Einzugsgebiet und Liechtenstein an, wobei die Regionen um St. Gallen, das Sar-
ganserland und das Biindner Rheintal vor allem Touristen anziehen. Bei den Hotelbetrieben sieht das
Bild dhnlich aus. Gut die Hélfte aller Betriebe befindet sich im Vorarlberg und diese stellen knapp 2/3

aller Betten zur Verfiigung.

Besonderheiten

Der Flughafen hat ein Einzugsgebiet, das iiber vier Lander verteilt ist. Die Effekte des Flughafens wer-
den somit auch auf vier Lander verteilt. Des Weiteren ist das Gebiet durch Topographie und Wirt-
schaftsstruktur zweigeteilt. Auf der einen Seite steht das Wirtschaftsgebiet vor allem im Rheintal und
gegen Westen hin. Auf der anderen Seite sind die Berggebiete im Siiden und vor allem im Osten in de-

nen der Tourismus von herausragender Bedeutung ist.

1.2 Flugplatz Profil

Abbildung 32 fasst das 6konomische Umfeld, Kennzahlen des Flughafens sowie qualitative Einschét-

zungen des Flugplatzes St. Gallen-Altenrhein zusammen. Insbesondere folgende Aspekte sind auffillig:

. Die Anzahl Flugbewegungen hat sich zwischen 2003 und 2008 stabilisiert. Der Einfluss einzelner
Bereich auf die Anzahl ist dabei unterschiedlich: Die Business Aviation hat an Bedeutung zuge-
nommen. Der Linienverkehr und die General Aviation haben dagegen an Bedeutung verloren.

. Der Flugplatz zihlt 48 Mitarbeiter (VZA = 33).

J Die Mitarbeiteranzahl der auf dem Flugplatz angesiedelter Unternehmen auf dem Gelénde zahlt

rund 150 Mitarbeiter.
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Abbildung 32: Profil des Flugplatzes St. Gallen - Altenrhein
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Business Aviation 32% 37% 41%
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Passagiere (in Hunderten)
2003 2004 2005 2006 2007 2008
Linienverkehr 1'029 1'019 960 992 1'005 922
Business Aviation
Freizeit
Luftrettung 70 68 94 106 126 118
Flugausbildung
Bund
Ubrige GA
Total

« Mitarbeiter des Flugplatzes:
* Vollzeitaquivalent des Flugplatzes:

Mitarbeiter (VZA)

* Mitarbeiter angesiedelter Unternehmen auf dem Flugplatzgelande: ~150

33

Zukiinftige Entwicklungen

Ausbau Business Aviation, Ausbau Linie (1-2 Destinationen), Ausbau
Charter (Nischen), Entwicklung Real Estate (Ansiedlung weiterer
Unternehmen)

Geschaftspartner

Linienverkehr: AUA; Business Aviation: Netjets, DC Aviation; Flugausbildung: FSA, Kreutzer; Bund: Skyguide

14 Methodisches

Vorgehen

Nachdem die Ausgangslage - basierend auf bestehenden Dokumenten - analysiert wurde (vgl. die Ab-

schnitte 1.1, 1.2 und 1.3), sollten empirische Erkenntnisse gewonnen werden. Mittels qualitativer und

quantitativer Befragungen wurden zusétzliche Einschédtzungen iiber die Bedeutung und die Effekte des

Regionalflugplatzes St. Gallen-Altenrhein ermittelt. Folgender Forschungsablauf wurde verwendet:

1. Workshop mit den Regionalflugplatzdirektoren, Vertretern des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt,

einem Vertreter des Kantons St. Gallen und einem Vertreter der Liechtensteiner Regierung iiber

die Funktionen der Regionalflugplitze.

2. Qualitative Tiefeninterviews mit den Regionalflugplatzdirektoren.

3. Qualitative Tiefeninterviews mit am Flugplatz angesiedelten Unternehmen.

4. Workshop mit den Regionalflugplatzdirektoren, Vertretern des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt

und einem Vertreter des Kantons St. Gallen und Diskussion der Forschungsresultate

5. Qualitative Interviews mit zentralen Unternehmen der Schweizer Luftfahrtindustrie (Akteure im

Aviatiksystem Schweiz).

6. Quantitative Befragung der Unternehmen und einzelner Hotels im Einzugsgebiet.
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1.5  Fragestellungen

Zwei zentrale Forschungsfragen liegen der Datenerhebung der einzelnen Regionalanalysen zugrunde.
Mittels der qualitativen und quantitativen Befragung konnen Schliisse zur ersten Frage gezogen werden.
Die qualitativen Interviews und insbesondere die Netzwerkanalysen des gesamtschweizerischen Sys-
tems (vgl. die genauen Erkenntnisse zur Netzwerkanalyse im Gesamtbericht) liefern Erkenntnisse zur

zweiten Forschungsfrage.

o Welche regionalwirtschafiliche Bedeutung kommt dem Flugplatz St. Gallen-Altenrhein auf der Ba-
sis von intangiblen wirtschaftlichen Effekten zu?
o  Welche landesweite Bedeutung kommt dem Flugplatz St. Gallen-Altenrhein im gesamtschweizeri-

schen Luftverkehrssystem zu?

1.6  Resultate der qualitativen Erhebung

Die qualitativen Aussagen aus den Interviews mit dem Flughafendirektor sowie den befragten Unter-
nehmen werden in den folgenden Tabellen zusammengefasst. Tabelle 14 fokussiert sich auf die Starken

und Schwichen des Flughafens.

Tabelle 14: Derzeitige Stirken und Schwdichen des Flugplatzes St. Gallen-Altenrhein

Stiarken

Losungs- und Kundenorientierung
e  Schnelle, unkomplizierte und effiziente Ablaufe
Ganzheitliche Orientierung auf Business = nicht nur Business Avi-

Direktor des ation
Flughafens e  Fokussierung auf Kerngeschift
Schwichen

E e  Website iiberaltert

= e  Pistenlinge fiir grosse Maschinen (Linie und Charter)

_E e  Schwache rechtliche Position, da (noch) nicht konzessioniert

1>

] Starken

_sia e  Effiziente und flexible Abldufe

,E e  Weniger Security

2 e  Gute Infrastruktur
Befrast e  Stirkere Bekanntheit im Business Aviation Bereich (insbesondere

elragte durch Anlédsse wie WEF, Bregenzer Seefestspiele)

Unternehmen

e  Relativ weiter Einzugsgebiet
Schwichen

e Angebot der Linienfliige wenig ausgepragt
e  Lage in der Ostschweiz = unstabile Lokalitdt aufgrund unter-
schiedlicher politischer Interessen
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Tabelle 15 fasst die Aussagen zu den Funktionen des Flughafens und dessen Effekte auf die Region

zusammen. Tabelle 16 spiegelt das Entwicklungspotenzial wider.

Tabelle 15: Funktionen und Effekte des Flugplatzes St. Gallen-Altenrhein auf die Region

Funktionen und Effekte auf die Region (heute)

Flughafenfunktionen

e  Linienverkehr (nach Wien) und Charterfliige

e  Business Aviation und kundenorientierte Losungen fiir Geschifts-
leute

e  Real Estate

Standorteffekte

e  Arbeitsplédtze auf dem Flugplatz
e  Erstellung von Maintenance Betrieben und weitere Real Estate =

Direktor des Schaffung von Arbeitspléitzen in diesem Bereich
Flughafens o  Steigert Attraktivitit der Region fiir die Ansiedlung von Unterneh-
men - Internationale Anbindung (an Hubs und Allianzen) und
steigende Flexibilitit
Imageeffekte
e  Starke Verankerung in der Bevdlkerung
e Akzeptanzproblem bei Neuzuziiglern
Kompetenzeftekt
e  Ansiedlung neuer Unternechmen - mdgliche Clustereffekte
Standorteffekt
e  Flugplatz als Standortvorteil 2 muss zukiinftig stirker ausgenutzt
werden = standortentscheidender Faktor fiir Unternehmensansied-
lungen
o  Stirkung der regionalen Wettbewerbsfahigkeit
Befragte Imageeffekte
Unternehmen

e  Inder Schweizer Bevolkerung wenig stark verankert
e  Stirke Verankerung in der Osterreichischen Bevolkerung

Kompetenzfunktion
e  Zusatzausbildung in der Region

Der Flughafen ist ein Faktor fiir die Standortqualitdt. Die Imageeffekte des Flugplatzes in der Bevolke-

rung werden unterschiedlich beurteilt: Die Verankerung des Flugplatzes ist in der Osterreichischen Be-

volkerung stirker als bei der Schweizer Bevolkerung. Dariiber hinaus wird eine stirkere Verankerung

bei der schon lénger anséssigen Bevolkerung festgestellt.
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Tabelle 16: Entwicklungspotenzial

Chancen

e  Neuansiedlung grosser Unternechmen
e  Verstirkte Bedeutung der Business Aviation (inkl. Air Taxis)

Gefahren

e  Lirmeinschrankungen bei Starts und Landungen Richtung Norden
Zunehmende nationale und internationale Regulierungen

e  Einfluss verschiedener Regierungen (Schweiz, Kanton St. Gallen,
Vorarlberg)

e  Osterreichische Opposition hat zunehmendes politisches Gewicht

Direktor des
Flughafens
Zukiinftige Funktion
e  Ersatz- und Reserveflughafen
e  Linienverkehr: Potenzial London, Osteuropa und nicht-
= deutschsprechendes Westeuropa
E Ferien- und Charterflughafen mit regionaler Bedeutung
= e  Business Aviation
gz'; Generierung neuer Einnahmequellen: neues Terminal mit einem
= Taxfree-Bereich
% o Real Estate (z.B. Hangars, Abfertigungsgebaude fiir den Zoll)
.E
=
= Chancen
o  Steigende Nachfrage in verschiedenen Bereichen (Aerospace Pro-
jekt, Flugzeugbau etc.)
e  Stirkere Nutzung des touristischen Potenzials
Gefahren
Befragte o Gesamtwirtschaftliche Entwicklung
Unternehmen | ®  Nationale und internationale Regulierungen

Zukiinftige Funktion

o  Keine einseitige Ausrichtung auf einen Bereich anstreben

e  Jedoch Fokussierung auf Linienfliige und Business Aviation

o  Keine Fokussierung auf das Chartergeschift > Massengeschift >
qualitatives Wachstum anstreben

Der Flughafendirektor sieht ein erhohtes Erfolgspotenzial in der Business Aviation. Dies wird von den

befragten Unternehmen dhnlich beurteilt. Jedoch wird hier auch betont, sich nicht zwingend auf einen

Bereich zu fokussieren. Real Estate wird als wesentliches Standbein des Flughafens beurteilt. Zukiinfti-

ge Chancen werden durch die Neuansiedlung grosser Unternehmen erwartet.

Nach den qualitativen Interviews wurden der Flughafendirektor und die Unternehmen aufgefordert, die

Wichtigkeit der Funktionen des Flugplatzes einzuschitzen (vgl. Abbildung 33). Die Einschétzung wur-
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den einander gegeniibergestellt. Grossere Differenzen treten insbesondere bei drei Funktionen auf: In-

dustrie, Flugausbildung und Freizeit (starkere Gewichtung durch Unternehmen).

Abbildung 33: Funktionenvergleich

Linienverkehr

Business Aviation

Real Estate

Flugausbildung Outgoing Tourismus

Frachttransport

—Direktion Altenrhein

——Unternehmen Altenrhein

Industrie Incoming Tourismus

Luftrettung Freizeit

Basierend auf den Interviews wurden zudem die Effekte des Flugplatzes auf die Region miteinander
verglichen (vgl. Abbildung 34). Der Flugplatz St. Gallen-Altenrhein fordert demnach heute insbesonde-

re die Geschéfts-Standortqualitit sowie das Image und die "Wahrnehmung der Region.

Abbildung 34: Einschdtzung eines Regionalprofils

Image / Wahrnehmung der
Region durch den Flugplatz
5

Geschéfts-Standortqualitit
durch den Flughafen
»(Schnelle Erreichbarkeit fiir
"Hochqualifizierte" der
Industrie)

Wirkung des Flugplatzes auf
den Freizeitwert
(Freizeitfliegerei)

Industriecluster /
Netzwerkbildungin der
Region durch den Flugplatz

Touristische Wirkung auf die
Region durch den Flugplatz

Kompetenzbildungin der
Flugausbildung

1.7  Resultate der quantitativen Erhebung

Befragung der Unternehmen
188 Unternehmen (43 aus Osterreich, 144 aus der Schweiz und 1 aus Lichtenstein) konnten fiir die Be-

fragung gewonnen werden. Da trotz mehrmaligem Nachfassen nur ein Unternehmen aus Liechtenstein
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an der Befragung teilgenommen hat, konnen keine separaten Perspektiven fiir das Fiirstentum beurteilt

und verglichen werden. In einem spateren Kapitel wird daher die Exportorientierung der Unternechmen

im Firstentum Liechtenstein auf der Basis einer Internetrecherche beschrieben.

Die befragten Unternehmen stammen aus den in Abbildung 35 abgebildeten Branchen.

Abbildung 35: Branchen der befragten Unternehmen

0.5%

B Landwirtschaft, Forstwirtschaft, Fischerei

M Verarbeitendes Gewerbe/Herstellung von Waren, Bergbau

und Gewinnung von Steinen und Erden, sonstige Industrie

W Baugewerbe/Bau

® Handel, Verkehr und Lagerei

= Gastgewerbe und Tourismus

® Information und Kommunikation

™ Erbringung von Finanz- und Versicherungsdienstleistungen

™ Grundstticks- und Wohnungswesen

Erbringung von freiberuflichen, wissenschaftlichen und
technischen Dienstleistungen sowie von sonstigen

wirtschaftlichen Dienstleistungen
I Sonstige Dienstleistungen

Sonstiges

Die Unternehmen zeichnen sich durch folgende Eigenschaften aus. Die Unterpunkte zeigen jeweils den

Unterschied zwischen Osterreichischen und schweizerischen Unternehmen:

o 47.8% verfiigen tiber Filialen bzw. Niederlassungen im Ausland

o Osterreich: Filialen & Niederlassungen im Ausland bei 70%

o Schweiz: Filialen & Niederlassungen im Ausland bei 41%

. 52.8% planen in den néichsten zwei Jahren keine Expansion. Dagegen planen dies 23.9% am

bestehenden Ort, 11.7% im deutschsprachigen Gebiet und 11.7% an einem anderen Standort im

Ausland.

o Osterreich: Keine Expansion 39.5%, am bestehenden Ort 26.3%; im deutschsprachigen

Gebiet 13.2%; im Ausland 21.1%

o Schweiz: Keine Expansion 56.4%, am bestehenden Ort 23.6%; im deutschsprachigen

Gebiet 11.4%; im Ausland 8.6%

o Bei 66.8% der befragten Unternehmen liegt der Hauptmarkt in der Region D/A/CH. 23.9% ha-

ben ihren Hauptmarkt im européischen Ausland und 9.2% im aussereuropédischen Ausland.
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o Osterreich: Hauptmarkt in der Region D/A/CH 64.1%; im europdischen Ausland
30.8%; im aussereuropdischen Ausland 5.1%
o Schweiz: Hauptmarkt in der Region D/A/CH 67.1%; im europdischen Ausland 22.4%;
im aussereuropdischen Ausland 10.5%
. Im Durchschnitt verfiigen die Gesamtunternehmen iiber ca. 2171 Mitarbeiter (VZA), davon
arbeiten durchschnittlich 151 in der Region Altenrhein.
o Osterreich: @ Mitarbeiter pro Unternehmen 4464; davon am Standort in der Region Al-
tenrhein 344
o Schweiz: @ Mitarbeiter pro Unternehmen 1576; davon am Standort in der Region Al-

tenrhein 101

Abbildung 36 zeigt die Einschidtzung der Flughafenwichtigkeit in Bezug auf zwolf unterschiedliche
Punkte. Die Grafik beinhaltet gleichzeitig die ldnderspezifischen Unterschiede.

Abbildung 36: Wichtigkeit des Flugplatzes fiir die Unternehmen (Vergleich Osterreich - Schweiz)

15

792857

m Osterreich
M Schweiz

Insgesamt

-1.1214

J Folgende Funktionen des Flugplatzes haben nach Einschitzung der befragten Unternehmen die
grosste Wichtigkeit: Erreichbarkeit der Region, Standortfaktor Region und Verkehrsanbindung
internationales Netz.

o Folgende Funktionen des Flugplatzes werden als unwichtiger eingestuft: Standortfaktor eigenes

Unternehmen (positiv fiir Osterreich) und Argument fiir qualifizierte Mitarbeiter.
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o Der Flughafen ist moglicherweise ein Entscheidungsfaktor bei der Ansiedlung von Unternehmen.
Die zugrundeliegende Uberlegung ist, dass bei Ansiedlungsentscheiden oft subjektiv die ganze
Region beurteilt wird und in diesem Fall der Flugplatz einen Einfluss als Standortfaktor haben
kann. Fiir Unternehmen, die bereits in der Region niedergelassen sind, spielt der Flugplatz eine
beschrinktere Rolle, da der Investitionsentscheid bereits gefallen ist (vgl. insbesondere Kapitel
III, Abschnitt 5.2)

o Es fillt auf, dass die Wichtigkeit des Flugplatzes Altenrhein von den 6sterreichischen Unterneh-
men leicht héher eingeschitzt wird (Gesamtmittelwert Osterreich: 0.2873; Schweiz: 0.1502). Ins-
besondere die Erreichbarkeit der Kunden, die Erreichbarkeit der Region sowie die Verkehrsan-
bindung an das internationale Netz werden hoher eingeschétzt.

o Weitere Unterschiede lassen sich bei Unternehmen mit Expansionszielen im Ausland finden. Der
Flugplatz hat hier eine signifikant hohere Bedeutung fiir die Erreichbarkeit der Kunden (Mittel-
wert: 0.8095) und als Standortfaktor des eigenen Unternehmens (Mittelwert: 0.2857). T-Tests

zeigen einen statistisch signifikanten Unterschied der beiden Mittelwerte.

Abbildung 37: Nutzung des Angebots (Vergleich Osterreich - Schweiz)
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. Mehr als zwei Drittel der befragten Unternehmen benutzen den Flugplatz fiir Linienfliige.
. Von den befragten Osterreichischen Unternehmen benutzen 92.7% die Linienfliige. Die Unter-

nehmen aus der Schweiz gaben zu 61.5% an, die Linienfliige zu benutzen.
o 27.5% benutzen den Flughafen iiberhaupt nicht (Osterreich: 7.3%, Schweiz: 33.8%)

. 5.8% nutzen die Freizeitfliegerei und 4.1% fremde Business-Jets (Osterreich: 7.2%).
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o Zusammen mit Bern-Belp ist Altenrhein der regionale Flugplatz, bei dem das Angebot der Li-
nienfliige am meisten genutzt wird.
. Die (6sterreichischen und schweizerischen) Unternehmen mit Expansionszielen in den néchsten
zwei Jahren nutzen schon jetzt den Flughafen haufiger:
o Linienfliige: Unternehmen ohne Expansionsziele 59.5%, Unternechmen mit Expansions-
zielen 77.1%
o Fremde Business-Jets: Unternehmen ohne Expansionsziele 2.4%, Unternehmen mit Ex-
pansionszielen 6%
o Gar nichts: Unternehmen ohne Expansionsziele 34.5%, Unternehmen mit Expansions-

zielen 21.7%

Abbildung 38: Nutzungshdufigkeit durch Mitarbeiter (Vergleich Osterreich - Schweiz)

100%

90%

80%

70%

60%

50% u Osterreich

B Schweiz

40%
Total

30% —

20% -

10%
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Taglich Mehrmals Mehrmals im  Weniger als 1x Gar nicht
wochentlich Monat pro Monat

o Abbildung 38 bis Abbildung 40 zeigen die Nutzungshiufigkeit der Mitarbeiter, Geschiftspartner
oder externer Mitarbeiter.

o Linienflieger nutzen den Flugplatz nicht signifikant haufiger als die restlichen Benutzer.

. Auffillig ist dariiber hinaus die wesentlich hiufigere Benutzung des Flugplatzes durch Osterrei-
chische Unternehmen (téglich, mehrmals wochentlich, mehrmals monatlich). Lediglich 4.9% der
Mitarbeiter nutzen den Flughafen gar nicht. Die Geschéftspartner der osterreichischen Unterneh-
men nutzen den Flughafen ebenfalls haufiger.

Die Unterschiede sind fiir die Nutzungshéufigkeit durch Mitarbeiter (Abbildung 40) sowie die
Nutzungshaufigkeit durch Partner und Mitarbeiter (Abbildung 39) statistisch signifikant: Eta-
Wert der Kreuztabellierung: 0.607 bzw. 0.550.

Die Nutzungshaufigkeit anderer Flughdfen durch die Mitarbeiter liegen fiir Osterreichische und
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schweizerische Unternehmen grundsétzlich auf dem gleichen Niveau. Die Unterschiede in Abbil-

dung 40 sind statistisch nicht signifikant.

Abbildung 39: Nutzungshdufigkeit durch Partner und Mitarbeiter aus anderen Standorten (Vergleich Osterreich -
Schweiz)
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Abbildung 40: Nutzungshdufigkeit anderer Flughdfen durch Mitarbeiter (Vergleich Osterreich - Schweiz)
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Abbildung 41: Verbesserungspotenziale fiir den Standort (Mehrfachnennungen méglich)
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. Mehr als 120 der 188 befragten Unternehmen fordern mehr Linienfliigen in europdische Zentren

und sehen darin ein Verbesserungspotenzial fiir den Standort. Auch als Verbesserungspotenzial
fiir die Unternehmen wird dieser Punkt am héufigsten genannt (vgl. Abbildung 41).

o Die 6sterreichischen Unternehmen sehen verschiedentliche Verbesserungspotenziale des Flugha-
fens fiir das eigene Unternehmen. Fiir lediglich 2.7% ist der Flughafen nicht relevant. Dieser As-
pekt ist in Bezug auf die Region (vgl. Abbildung 41) weniger bedeutend.

o Business Aviation und Charter werden sowohl fiir die Unternehmen als auch fiir die Region als
Verbesserungspotenzial gesehen (Osterreich und Schweiz).

o Ein kleinerer Teil der befragten Unternehmen wiinschen sich intensivere Kooperationen (mit
WIFO, reg. Unternehmen und im Tourismus). Diese engen Kooperationen werden insbesondere

von den Schweizer Unternehmen gefordert.
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Abbildung 42: Verbesserungspotenziale fiir die Unternehmen (Mehrfachnennungen moglich)
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europdische Aviation
Zentren
o Die Verkehrssituation wird als wichtig angesehen. Grundsétzlich sind die befragten Unternehmen
zufrieden mit der Situation.
o Mit dem Ausbau der Strasse sind die befragten Unternehmen am zufriedensten.
o Mit der Schiene ist man im Durchschnitt weder zufrieden noch unzufrieden.
o Insgesamt wird die Luftanbindung als am wenigsten wichtig im Vergleich zu den weiteren Ver-
kehrstragern erachtet.
Abbildung 43: Verkehrssituation
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Abbildung 44: Standortqualitdt
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o Auch die Standortqualitédt kann generell als wichtig und gut beschrieben werden.
o Insbesondere mit der Natur und der Wohnqualitit sind die ansédssigen Unternehmen zufrieden.
. Am schlechtesten (aber auch am unwichtigsten) schneidet die Internationalitit ab, obwohl Al-
tenrhein in einem Vierldndereck liegt.
Abbildung 45: Arbeitskrifte
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Abbildung 46: Standortkosten
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o Werden die Unternehmen nach der generellen Zufriedenheit beziiglich der Standortkosten be-

fragt, resultiert ein hoherer Wert, als wenn die Unternehmen nach spezifischen Punkten der
Standortkosten befragt werden (z.B. Energiepreise und Steuerbelastung).

o Die weiteren Standortfaktoren weisen keine Auffalligkeiten auf. Die befragten Elemente werden
grundsitzlich als wichtig erachtet. Die meisten Personen sind auch zufrieden mit den gebotenen

Leistungen.

Abbildung 47: Weitere Standortfaktoren
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Fiir die Einschidtzungen der befragten Unternehmen (vgl. Abbildung 43 bis Abbildung 47) wurden zu-

dem Unterschiede zwischen osterreichischen und schweizerischen Unternehmen beleuchtet. Bei den

folgenden Punkten unterscheiden sich die Einschidtzungen zwischen den Unternehmen der beiden Lan-

der signifikant (getestet durch unabhingige T-Tests):

. Standortattraktivitit (1 = sehr schlecht, 5 = sehr gut): Osterreich 4.12 vs. Schweiz 3.89. D.h. &s-
terreichische Unternehmen bewerten die eigene Standortattraktivitét sehr gut und auch signifikant

besser als die schweizerischen Unternehmen.

. Einzelne Aspekte zur Wichtigkeit (-2 = vollig unwichtig, 2 = vollig wichtig):
o Erreichbarkeit Luftverkehr: Osterreich 1.1053 vs. Schweiz 0.8060
o Steuerbelastung: Osterreich 1.1842 vs. Schweiz 1.5116
o Storungsfreier Mobilfunkverkehr: Osterreich 1.4594 vs. Schweiz 1.1626

. Einzelne Aspekte zur Zufriedenheit (-2 = sehr schlecht, 2 = sehr gut):

o Kultur- und Freizeitangebote: Osterreich 0.9737 vs. Schweiz 0.6231

o Image der Region: Osterreich 0.9211 vs. Schweiz 0.2846

o Steuerbelastung: Osterreich -0.3947 vs. Schweiz -0.0543

o Kosten Gewerbemobilien: Osterreich -0.5000 vs. Schweiz 0.2326

o Personalkosten: Osterreich -0.1053 vs. Schweiz 0.4341

o Kontakt zur regionalen Forschung: Osterreich 0.2973 vs. Schweiz 0.7500

o DSL Verfiigbarkeit Breitband: Osterreich 1.0811 vs. Schweiz 0.5645

o Storungsfreier Mobilfunkverkehr: Osterreich 1.1081 vs. Schweiz 0.6613

o Attraktives touristisches Angebot: Osterreich 1.2432 vs. Schweiz 0.5565
Bei den weiteren Aspekten gibt es keine signifikanten ldnderspezifischen Unterscheide der Mittelwerte.
Zuséatzlich wurden Mittelwertvergleiche zwischen Unternehmen mit Expansionszielen einerseits und
Unternehmen ohne Expansionsziele andererseits durchgefiihrt. Beziiglich dreier Aspekte unterscheiden
die Mittelwerte signifikant:
o Einzelne Aspekte zur Wichtigkeit (-2 = vollig unwichtig, 2 = vollig wichtig):

o Offentlicher Personenverkehr: Ohne Expansionsziele 1.0920, mit Expansionszielen

0.8272. D.h. fiir Unternehmen, die sich auf die derzeitigen Geschéftsfelder fokussieren

spielt der 6ffentliche Personenverkehr eine wichtigere Rolle.

. Einzelne Aspekte zur Zufriedenheit (-2 = sehr schlecht, 2 = sehr gut):
o Verkehrssituation generell: Ohne Expansionsziele 0.4482, mit Expansionszielen
0.1852. D.h. Unternehmen, die in den kommenden 2 Jahren expandieren mochten, sind

mit der gegenwartigen generellen Verkehrssituation unzufriedener.
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o Erreichbarkeit Luftverkehr: Ohne Expansionsziele 0.3793, mit Expansionszielen
0.0123. D.h. Unternehmen, die in den kommenden 2 Jahren expandieren mdchten, sind

mit der gegenwértigen Erreichbarkeit durch Luftverkehr unzufriedener.

Am Schluss der Befragung hatten die befragten Unternehmen die Moglichkeit, eine finanzielle Entscha-
digung bei einem Wegfall des Flugplatzes Altenrhein zu schétzen. Folgende konkrete Frage wurde ge-
stellt:

"Stellen Sie sich nun weiter vor, den Unternehmen sollte eine jéhrliche Kompensation fiir den Wegfall
des Flughafens Altenrhein gezahlt werden, z.B. durch Senkung der Gewerbesteuer oder durch Subven-
tionen.

Welchen Betrag miissten Sie als jéhrliche Entschédigung erhalten, damit Sie den finanziellen Ausfall

decken konnten?"

Die genannten Betrige lagen zwischen CHF 0 und 150'000 bei den Schweizer Unternehmen und EUR 0
und 250'000 bei den Osterreichischen Unternehmen. Im Durchschnitt fordern Schweizer Unternehmen
ca. CHF 8'800. Osterreichische Unternehmen fordern dagegen im Durchschnitt EUR 35'500 als Ent-
schiadigung bei einer Schliessung des Flugplatzes. Die potentielle Zahlungsbereitschaft fiir eine Erhal-

tung des Flugplatzes, ist somit im Vorarlberg hoher als im Schweizer Einzugsgebiet.

Befragung der Hotellerie

5 Hotels (3 in 3*Stern-Kategorie, 2 in 4*Stern-Kategorie) konnten fiir die Befragung gewonnen werden.

Folgende Merkmale zeichnen die befragten Unternehmen aus:

. Durchschnittlich verfiigen die 5 Hotels {iber 85 Betten, die rund 13'200 Logierndchte generieren.

o Rund 56% der Logierndchte werden zwischen Mai und Oktober erwirtschaftet.

. Rund 36% der Giéste reisen mit dem Auto an, ca. 36% nutzen die Bahn und rund 28% reisen mit
dem Flugzeug an.

o Die Géste konnen folgenden Segmenten zugeordnet werden: (1) Business: 49%, (2) MICE: 20%,
(3) Freizeit: 23%, (4) Weitere: 8%
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Abbildung 48: Wichtigkeit des Flugplatzes fiir die Hotellerie
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der Befragung teilzunehmen. Aufgrund der kleinen Stichprobe konnten die Hoteldaten nicht in

eine Gruppe Osterreich und Schweiz unterteilt werden.

o Grundsitzlich kann gesagt werden, dass die befragten Hotels den Flughafen als eher unwichtig

fiir ihre Tétigkeiten ansehen. Fiir die Hotellerie ist der Flughafen damit nicht so relevant wie fiir

die Unternehmen.

. Als prinzipiell wichtige Faktoren werden die Erreichbarkeit der Region und Standortfaktor Regi-

on angesehen.
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Abbildung 49: Verbesserungspotenziale fiir den Standort
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o Ahnlich wie die Unternehmen sehen auch die Hoteliers bei hiufigeren Linienfliigen ein Verbesse-

rungspotenzial sowohl flir den Standort als auch fiir die Hotellerie selbst.

Abbildung 50: Verbesserungspotenziale fiir die Hotellerie
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o Abbildung 51 bis Abbildung 55 zeigen die Einschitzungen zur Wichtigkeit und Zufriedenheit
einzelner Standortfaktoren (Verkehrssituation, Standortqualitdt, Arbeitskrifte, Standortkosten und

weitere Standortfaktoren).



111

o Es sind keine signifikanten Unterschiede zwischen den Einschitzungen der Unternehmen (vgl.
weiter oben) und den Hoteliers festzustellen. Dies kann durch die kleine Stichprobe bei den Ho-

tels erklart werden.

Abbildung 51: Verkehrssituation
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Abbildung 53: Arbeitskrifte
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Abbildung 54: Standortkosten
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Abbildung 55: Weitere Standortfaktoren
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1.8  Limitierung und qualitative Beurteilung Fiirstentum Liechtenstein

Die Stichprobengrosse und der daraus resultierende Riicklauf von einem einzigen Fragebogen lassen
keine statistischen Aussagen iiber die Bedeutung des Flugplatzes Altenrhein aus Liechtensteinischer
Perspektive zu. Aus diesem Grund wurde die Internationalitét einiger grosser Unternehmen des Fiirsten-
tums auf der Basis einer ergénzenden Internet Recherche recherchiert. Die Grundlage daflir war die
Liste von Unternehmen, das Online verfiigbare Mitgliederverzeichnis der Liechtensteinischen Handels-
kammer. Es kann festgehalten werden, dass die Unternehmen international tétig sind. Ein Grossteil da-
von sind in verschiedenen Lindern in Europa und global mit Filialen und Produktionseinheiten veran-
kert. Die Internationalitéit und die globale Vernetzung der Unternehmen sind Hinweise auf die Wichtig-
keit einer effizienten internationalen Anbindung. Liechtenstein liegt im Einzugsgebiet zweier Interkon-
tinentalflughéfen (Ziirich und Miinchen) und von zwei Regionalflughéfen (Altenrhein und Friedrichsha-
fen). Die Internationale Verkehrsanbindung diirfte das Interesse am Flugplatz St. Gallen-Altenrhein

unterstiitzen, auch wenn viele andere Faktoren eine Rolle spielen diirften.

1.8 Fazit

Zwei zentrale Forschungsfragen liegen der Datenerhebung der einzelnen Regionalanalysen zugrunde.
Mittels der qualitativen und quantitativen Befragung konnen Schliisse zur ersten Frage gezogen werden.
Die qualitativen Interviews und insbesondere die Netzwerkanalysen des gesamtschweizerischen Sys-
tems (vgl. die genauen Erkenntnisse zur Netzwerkanalyse im Gesamtbericht) liefern Erkenntnisse zur

zweiten Forschungsfrage.



114

1. Welche regionalwirtschaftliche Bedeutung kommt dem Flugplatz St. Gallen-Altenrhein auf der
Basis von intangiblen wirtschaftlichen Effekten zu?

Der Flugplatz St. Gallen-Altenrhein ist ein grenznaher Business-Airport im Vierldndereck
(Deutschland, Osterreich, Schweiz und Lichtenstein). Die Region um den Flugplatz Altenrhein
(St. Gallen inkl. Rheintal, Thurgau, Appenzell Al & AR, Graubiinden, Liechtenstein und Vorarl-
berg) ist stark industrialisiert. Deshalb erfiillt der Flughafen vor allem fiir internationale Unter-
nehmen eine Funktion. Hauptsichlich die Vorarlberger Unternehmen nutzen den Flugplatz re-
gelmissig. Fiir die Hotellerie spielt der Flugplatz eine untergeordnete Bedeutung, da nur wenige
Giste iiber den Flugplatz Altenrhein anreisen.

Die Anzahl Flugbewegungen hat sich zwischen 2003 und 2008 stabilisiert. Der Einfluss einzelner
Bereiche auf die Anzahl Flugbewegungen ist dabei unterschiedlich: Die Business Aviation hat an
Bedeutung gewonnen. Der Linienverkehr und die General Aviation haben dagegen an Bedeutung
verloren. Diese Entwicklung geht mit der strategischen Entwicklung des Flugplatzes einher und
widerspiegelt die weltweite Entwicklung der Flugbewegungen im Bereich Business Aviation.

Der Flugplatz erfiillt insbesondere zwei Funktionen: Linienverkehr (Anbindung tiber Wien in die
Welt) und Business Aviation. Dariiber hinaus wird er von der Freizeitfliegerei beansprucht. Zu-
dem bestehen verschiedenen Flugschulen, welche einen Beitrag in der aviatischen Ausbildung
leisten.

Nach Einschitzung der (quantitativ) befragten Unternechmen haben folgende Funktionen des
Flugplatzes die grosste Wichtigkeit: Erreichbarkeit der Region, Standortfaktor Region und Ver-
kehrsanbindung internationales Netz. Diese drei Faktoren stehen in einer Abhédngigkeit zu einan-
der. Die Erreichbarkeit der Region wird als Standortfaktor der Region beurteilt und die Verkehrs-
anbindung ans internationale Netz ist wiederum ein Standortfaktor, der unter anderen iiber den
Flugplatz sicher gestellt werden kann. Die regionalwirtschaftliche Bedeutung wird (statistisch
signifikant) von den dsterreichischen und schweizerischen Unternehmen unterschiedlich beurteilt.
Die Wichtigkeit des Flugplatzes wird von den oOsterreichischen Unternehmen als hdher einge-
schitzt. Insbesondere die Erreichbarkeit der Kunden, die Erreichbarkeit der Region sowie die
Verkehrsanbindung an das internationale Netz sind fiir die Vorarlberger Unternehmen wichtiger.
Die negative Auspragung der Funktionen "Standortfaktor eigenes Unternehmen" steht der positi-
ven Auspriagung der Funktion "Standortfaktor Region" gegeniiber. Der Standortfaktor Flugplatz
kann nur bei einem Investitionsentscheid eine Rolle spielen. Bei bestehenden Unternehmen, die
bereits investiert haben diirfte er keinen starken Einfluss mehr ausiiben. (vgl. Gesamtdokument,
Kapitel III, Abschnitt 5.2)

47.8% der befragten Unternehmen haben Filialen und Niederlassungen im Ausland. 47.2% der
Unternehmen planen eine Expansion in den kommenden zwei Jahren (11.7% davon an einem an-

deren Standort im Ausland). Die osterreichischen Unternehmen sind internationaler orientiert (Fi-
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lialen & Niederlassungen im Ausland bei 70% der Osterreichischen Unternehmen). Auch zukiinf-
tig wollen diese internationaler agieren (21.1% planen eine Expansion im Ausland in den kom-
menden zwei Jahren), was auch ihre positivere Beurteilung des Flugplatzes als internationaler
Anbindungsort unterstiitzt.

Osterreichische Unternehmen nutzen das Angebot des Flugplatzes hiufiger (Linienfliige: 92.7%).
Nur 7.3% der 6sterreichischen Unternehmen nutzen den Flughafen gar nicht. So bewerten die 6s-
terreichischen Unternehmen die Wichtigkeit des Flugplatzes hoher als die Schweizer Unterneh-
men, welche den Flugplatz nur selten nutzen.

Weitere Unterschiede lassen sich bei Unternehmen mit Expansionszielen im Ausland finden. Der
Flugplatz hat hier eine signifikant hhere Bedeutung fiir die Erreichbarkeit der Kunden (Mittel-
wert: 0.8095) und als Standortfaktor des eigenen Unternehmens (Mittelwert: 0.2857).

Die befragten Unternehmen sind generell mit der Standortqualitiit zufrieden. Osterreichische Un-
ternehmen bewerten die Standortqualitét signifikant besser. Die Erreichbarkeit durch den Luft-
verkehr ist fiir die Osterreichischen Unternehmen sehr wichtig. Sie ist zudem signifikant wichtiger
im Vergleich mit Schweizer Unternehmen. So schitzen die Osterreichischen Unternehmen eine
potenzielle Entschédigung bei der Schliessung des Flugplatzes mehr als viermal so hoch ein wie
Schweizer Unternehmen.

Insbesondere der Ausbau der Linienfliige in européische Zentren wird von den meisten befragten
Unternehmen gewiinscht. Der Grossteil der ab Altenrhein abfliegenden Passagiere fliegt mit der
Linienverbindung nach Wien, ein kleinerer aber wachsender Anteil nutzt den Flugplatz mit der
Business Aviation.

Struktureffekte: Einerseits bietet der Flugplatz Arbeitsplidtze (durch Airport Altenrhein AG und
durch die ansdssigen Unternehmen) an, die indirekt und induziert vor allem in der Ostschweizer
Region St. Gallen anfallen. Andererseits kann der Flugplatz die Wettbewerbsfahigkeit beeinflus-
sen und als Faktor bei Ansiedelungsentscheiden sein. Vor allem die Vorarlberger Unternehmen
nutzen den Flugplatz regelmaissig und beurteilen ihn als Faktor fiir einen Investitionsentscheid im
Vorarlberger Rheintal.

Imageeffekte: Die Imageeffekte des Flugplatzes werden durch die Unternehmen und Hotellerie
unterschiedlich beurteilt. Wahrend die Unternehmen die Imagewirkung des Flugplatzes fiir die
Region als positiv beurteilen, hat dieser gemiss der Meinung der Hotelliers einen leicht negativen
Einfluss auf das Image.

Kompetenzeffekte: Durch die Ansiedlung neuer Unternehmen und die Moglichkeit der Zusatz-
ausbildung in der Region werden Kompetenzeffekte ausgelost. Es werden durch den Flugplatz
Ausbildungsmoglichkeiten in der Luftfahrtbranche (Flugschulung, Wartung, Luftraumkontrolle,
Flughafenoperation, etc.) geschaffen. Zusétzlich werden Ausbildungsmoglichkeiten in Betrieben,

die flughafenaffin sind angeboten. Daraus entstehen Kompetenzeffekte in der Region.
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2. Welche landesweite Bedeutung kommt dem Flugplatz St. Gallen-Altenrhein im gesamtschwei-
zerischen Luftverkehrssystem zu?

o Altenrhein ist im schweizerischen Aviatik Netzwerk aller Akteure der Luftfahrt {iber verschiede-
ne Geschiftspartner (z.B. Skyguide, etc.) integriert. Das Netzwerk ist jedoch ein loses, dezentra-
les Netzwerk, welches nicht gezielt gepflegt und gefiihrt wird sondern historisch entstanden ist.
Das Potential des Netzwerks wird auf regionaler und iiberregionaler Ebene nicht ausgeschopft.
Aus gesamtschweizerischer Perspektive bestehen Potentiale in der Zusammenarbeit (z.B. Cate-
ring, Fuel, Theorieausbildung, etc.), welche aber regionale Nachteile bringen konnten. Durch die
Netzwerkpartner, die durch Altenrhein ins gesamte Netzwerk eingebracht werden, verdichtet sich
das Netz. Es entstehen in 18 Féllen verstirkte Verbindungen im iiberregionalen Netz.

o Im Bereich der Struktureffekte sichert der Flugplatz die Linienverbindung nach Wien, was insbe-
sondere fiir das Vorarlberg einen wichtigen Faktor darstellt. Zudem nimmt der Flughafen im Be-
reich der Business Aviation eine Entlastungsfunktion des Landesflughafens Ziirich dar (z.B. WEF
Davos, etc.). Ebenfalls zu den Struktureffekten gehort die Infrastruktur, welche den Ausbildungs-
betrieben auf dem Flugplatz ihre Tétigkeit ermdglicht. Im Rahmen des Luftrettungsnetzwerks der
Schweiz stellt der Flugplatz St. Gallen-Altenrhein einen Bestandteil dar.

. Unter die Kompetenzeffekte des Flugplatzes fallen die Flugausbildung, der Freizeit- und Begeg-
nungswert, sowie die Ermoglichung der Ansiedlung technologischer Kompetenz auf und in der
Néhe des Regionalflugplatzes. Die Effekte im Bereich der Flugausbildung werden insbesondere
durch die ansidssigen Flugschulen ausgeldst. Einen hohen Freizeit- und Begegnungswert schafft
insbesondere das Fliegermuseum Altenrhein und die anséssigen Luftsportvereine. Die technologi-
sche Kompetenz kommt in den Wartungsbetrieben (z.B. Altenrhein Aviation) und auch bei der

Luftraumkontrolle, Abfertigung, etc. zur Geltung.

2. Analyse Flughafen Grenchen
2.1 Regionales Profil

Lage des Flughafens und der Region

Der Flughafen Grenchen befindet sich am Rande der gleichnamigen Stadt am Jurasiidfuss. Er liegt im
Westen des Kantons Solothurn an der Grenze zum Kanton Bern. Auf der zirka 25 km langen Strecke
zwischen Biel und Solothurn liegt Grenchen etwa in der Mitte. Er ist mit der Autobahn A5 gut erschlos-
sen. Die rund 100 km nach Ziirich legt man auf der Autobahn in rund einer Stunde zuriick. Die Erreich-
barkeit von Norden her wird durch das Jura-Gebirge eingeschrénkt. Basel ist mit dem Auto dennoch in
einer knappen Stunde erreichbar. Obwohl der Flughafen lediglich 35 km von Bern entfernt liegt, ist die
Region gegen die Hauptstadt hin nicht nur auf Grenchen ausgerichtet. Im Siiden gibt es zwar keine to-
pographischen Hindernisse, jedoch beschrianken die nahen Konkurrenzflughdfen in Bern und Les Epla-

tures in La Chaux-de-Fonds das Einzugsgebiet gegen Siiden hin. Fiir die Orte Aarau, Solothurn und



117

Olten liegt der Flughafen Grenchen sehr nahe und ist mit dem Auto oder der Bahn schnell erreichbar.
Die Wirtschaftsregionen Ziirich, Basel und Bern sind alle in Reichweite des Flughafens. Grenchen stellt
jedoch fiir alle drei Regionen nicht den am néchsten gelegenen Flughafen.

Im Fall von Grenchen gibt es aufgrund der Nihe zu Bern Uberschneidungen der Einzugsgebiete der
beiden Flughédfen. Die MS-Regionen Erlach-Seeland (12), Oberaargau (15) und Burgdorf (16) werden
sowohl Bern als auch Grenchen zugerechnet. Daneben zéhlen die neun MS-Regionen Grenchen (24),
Berner Jura (14), Biel (13), Laufental (25), Olten (44), Thal (45), Solothurn (46), Oberes Baselbiet (47)
und Aarau (70) ausschliesslich zum Flughafen Grenchen. Die folgende Beschreibung des Einzugsgebie-
tes basiert auf Zahlen des Bundesamtes fiir Statistik in Bezug auf die insgesamt 12 genannten MS-

Regionen, aus denen sich das Einzugsgebiet des Flughafens Grenchen zusammensetzt.

Abbildung 56: Einzugsgebiet des Flughafens Grenchen
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Im Einzugsgebiet des Flughafens leben ca. 920'000 Menschen, hiervon ca. 220'000 in der MS-Region
Aarau (24%). Zudem kommen aus den drei MS Regionen, die sich mit dem Flughafen Bern iiberschnei-
den rund 200'000 Menschen. Mit rund 50'000 Einwohnern ist Biel die grosste Stadt im Einzugsgebiet.
Es folgen Olten mit 17'000, Aarau mit 16'000 und Solothurn mit 15'000 Einwohnern. Obwohl diese
Stidte nicht zu den grossten der Schweiz zdhlen, summieren sich deren Agglomerationen auf knapp
500'000 Einwohner. Geméss BfS wird die Bevolkerung im Kanton Solothurn bis zum Jahr 2030 um
knapp 6% wachsen. Der Kanton Bern liegt mit 3.6% etwas darunter, der Kanton Aargau mit 11.6%

dariiber, wobei dieser Trend eher fiir den Bereich gegen die Wirtschaftsmetropole Ziirich hin giiltig ist
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und im Westen des Kantons eher geringer sein wird. Im Kanton Bern verhilt es sich genau umgekehrt.
Gemadss Prognose des Kantons werden die nordlichen Regionen um Biel herum bis am stirksten wach-
sen, teilweise mit mehr als 10%. Insgesamt kann die Region also von einem Bevolkerungszuwachs pro-
fitieren, liegt aber wahrscheinlich im allgemeinen Trend des Schweizer Bevolkerungswachstums von

rund 9% bis 2030.

Arbeitsmarkt

Die MS-Region Aarau stellt mit 111'000 Erwerbstitigen mit Abstand den grossten Anteil an den rund
430'000 Erwerbstitigen des Einzugsgebietes. Auch die MS-Regionen Biel, Olten und Solothurn mit
jeweils zwischen 40'000 und 50'000 Erwerbstétigen weisen hohe Beschéftigtenzahlen auf. Die Betriebs-
statten zeigen ein dhnliches Bild, wobei auch hier die MS-Region Aarau mit knapp 12'000 Betrieben an
der Spitze steht. Die MS Regionen Thal, Laufental und Berner Jura, alle nérdlich von Grenchen gele-
gen, haben die schwéchsten Werte. Die im Einzugsgebiet gelegenen Regionen Oberes Baselbiet, Aarau,
Solothurn, Olten und Biel bilden daher die wirtschaftlich leistungsfahigsten Regionen, weisen jedoch
eine starke Orientierung zu den jeweiligen Wirtschaftsmetropolen Ziirich, Bern und Basel auf. Dies
zeigt sich auch im negativen Pendlersaldo des Kanons Solothurn. Die MS-Region Grenchen selber ist in

diesem Kontext von untergeordneter Bedeutung.

Wirtschaftsstruktur

Die Region selber ist kein wirtschaftliches Zentrum und ist auch nicht einheitlich auf eine zentrale Wirt-
schaftsmetropole ausgerichtet. Der Osten des Einzugsgebietes orientiert sich zum Ziircher Wirtschafts-
raum, der Norden zu Basel und der Westen zum Espace Mittelland. Die Wirtschaftsstruktur ist dement-
sprechend heterogen. Dies zeigt sich auch bei der Analyse der Beschiftigten nach Sektoren (vgl. Tabelle
17): Wiéhrend die stiddtischen MS-Regionen Biel und Olten iiber einen hohen Anteil von Beschiftigten
im tertidren Sektor verfiigen, sind die MS-Regionen Berner Jura und Grenchen stirker industriell ausge-
richtet. Mit den MS-Regionen Erlach-Seeland, Burgdorf und Thal befinden sich innerhalb des Einzugs-
gebietes des Flughafens Grenchen jedoch auch noch stark landwirtschaftlich gepragte Regionen.
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Tabelle 17: Beschdftigte nach Sektoren (Einzugsgebiet Flughafen Grenchen)

Prim Sektor Sek Sektor Tert Sektor
Erlach-Seeland 15% 30% 54%
Biel/Bienne 2% 31% 66%
Jura bernois 9% 47% 44%
Oberaargau 13% 37% 51%
Burgdorf 14% 33% 53%
Grenchen 5% 56% 40%
Laufental 9% 39% 52%
Olten 3% 27% 69%
Thal 14% 42% 44%
Solothurn 5% 33% 62%
Oberes Baselbiet 7% 31% 62%
Aarau 4% 34% 62%
Durchschnitt 7% 34% 59%

Im Jura und in Biel ist die Uhrenindustrie bedeutend, im Kanton Solothurn Medizinal-, Transport- und
Logistikunternehmen. Der Osten und Norden richtet sich an Ziirich respektive Basel aus und gehort zu
den Agglomerationen der beiden Wirtschaftsmotoren. Insgesamt handelt es sich um eine eher schwache
Wirtschaftsregion mit keiner zentralen Wachstumsbranche als Treiber. Das BIP pro Kopf im Kanton
Solothurn liegt mit CHF 47'000 unter dem Schweizer Durchschnitt von CHF 54'000, wobei lediglich 6
Kantone dartiber liegen. Die Kantone Bern und Aargau liegen knapp darunter, respektive dariiber. Die
Aufteilung innerhalb der Kantone wird dort wahrscheinlich eher zugunsten der Hauptorte ausfallen und

daher zumindest fiir Bern nicht im Einzugsgebiet des Flughafens liegen.

Tourismus

Der Tourismus spielt mit 640'000 Ubernachtungen in dieser Region eine eher marginale Rolle (im Ver-
gleich die Region Bern: 4'800'000). Auch gelten die Zentren Olten, Solothurn und Aarau nicht als Tou-
rismusdestinationen. Aarau hat wohl die hochste Anzahl an Logierndchten (ca. 134'000), es liegt aber

immer noch weit hinter den Zahlen von beispielsweise Bern mit knapp 700'000.

Besonderheiten

Das Einzugsgebiet des Flughafens Grenchen liegt fast auf der Sprachgrenze, was neben der Topogra-
phie unter Umsténden als weitere Begrenzung des Einzugsgebietes nach Westen in die franzosischspra-
chigen Gebiete wirken kann.

Es finden in der Region verschiedene Grossanldsse statt, jedoch mit eher nationaler Ausstrahlung als

internationaler. Die Solothurner Filmtage und der Uhrencup sind ein prominente Beispiele.
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2.2 Flughafen Profil

Im Jahr 2008 wickelte Grenchen rund 75°000 Flugbewegungen ab. 64% der Bewegungen betreffen
Ausbildungs-Fliige. Diese Fliige werden der Freizeitfliegerei zugeordnet. Weitere 15% der Bewegungen
konnen dem Businessverkehr zugeordnet werden. Fallschirmspringen (incl. Sphair), Segelflug- und
Helikopterfliigen betreffen 6% und 8% der reinen Freizeitfliegerei.

Der Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) sieht vor, bei gleichbleibendem Flottenmix, eine Ober-

grenze der Bewegungen bei 90°000 festzusetzen. Per Ende April 2009 wurde ein erneuter Zuwachs von

11.8 % registriert. Die quantitative Erhhung der Flugbewegungen in der Freizeitfliegerei ist deshalb

beschrénkt.

Ein besseres zukiinftiges Potenzial liegt im Bereich des Businessverkehrs. Im Jahr 2008 wurden 95%

der Passagiere dem Businessverkehr zugeordnet. Im August 2009 wird der SIL-Prozess anldsslich einer

SIL- Koordinationssitzung fiir eine Pistenverldngerung auf 1450m initiiert. Diese Verldngerung wiirde

eine bessere Nutzung fiir Businessflugzeuge erlauben. Die damit verbundene Steigerung des Business-

verkehrs grenzt eine Steigerung des Freizeitverkehrs zusitzlich ein. Der Businessverkehr ist somit der
wichtigste Faktor im Hinblick der Weiterentwicklung von Grenchen.

Folgende weitere Aspekte charakterisieren die derzeitige Situation und beschreiben zukiinftige Entwick-

lungen des Flughafens:

. In Grenchen verkehren kleinere Businessflugzeuge (bis Kat. 2B) und kénnen somit die Landes-
flughdfen entlasten helfen. Charter- und Linienverkehr bleiben explizit ausgeschlossen. Fiir die
Zubringer zu den Landesflughidfen und Wirtschaftszentren bestehen sowohl Infrastruktur sowie
ein flugseitiges Angebot.

. Weitere Modernisierungen und Erweiterungen vorwiegend im Bereich der IFR und der Schu-
lungsinfrastruktur (inkl. Simulator) sind im Bau und werden in den nichsten 3 Monaten in Be-
trieb genommen.

. Ein neuer Hangar fiir weitere 12 Businessmaschinen wurde anfangs Juli 2009 in Betrieb genom-
men. Daneben besteht noch immer eine Warteliste fiir 20 Hangarplétze fiir Businessflugzeuge.

. Der Ausbau des Parkbereichs (Tarmac) und Taxiways auf ICAO Code B wird im Winter
2009/2010 verwirklicht.

. Weiterer Ausbau des Heli- Businessverkehrs wird nach dem obigen Ausbau angestebt.

. 25./26.08.2009 Start SIL- Prozess Pistenverlédngerung

. Westanflug VOR/DME: Auftrag zur Implementierung an Skyguide erteilt. VOR/DME = Backup

. GPS-Approach: Auftrag zur Implementierung an Skyguide erteilt.

. Weiterer Ausbau von Infrastruktur im Bereiche zusétzlicher Hangars, neuer Tower, neues Be-
triebsgebdude, neue Fuelstation etc. sind in einem Strategieentscheide des Verwaltungsrates vom

September 2008 enthalten.
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Finanzielle Unabhingigkeit, d.h. ohne Subventionen soll Grenchen weiterhin betrieben werden.
Ausnahme: Hoheitliche Schutz- und Sicherheitsmassnahmen die vom Bund vorgeschrieben wer-
den

Zusammenarbeit innerhalb der Regionalflughéfen sollen noch mehr forciert werden.

Die folgende Abbildung fasst das 6konomische Umfeld, Kennzahlen des Flughafens sowie qualitative

Einschétzungen des Flughafens Grenchen zusammen.

Abbildung 57: Profil des Flughafens Grenchen

Einzugsgebiet m Destinationen Linienverkehr
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Umsatz (in Mio. CHF)
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Linienverkehr n/a n/a
Business Aviation n/a n/a
Frachttransport n/a n/a

Flugbewegungen [ —

Business Aviation:

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2003 2004 2005 2006 2007 2008 +« TAG Aviation
Linienverkehr - - - - - | |Linienverkehr notavialable « Heli-West AG
Business Aviation Business Aviation notavialable « Air-Connect
Frachttransport - - - - - -- | | Freizeit notavialable o T ing LTD
Freizeit 25938 24'031 20'551 18717 18039 18605 | [Luftrettung not avialable ranswing
Luftrettung - - - - - - | | Flugausbildung notavialable .
Flugausbildung 38460 32759 32'862 36'833 38'601 44'050 | |Bund not avialable Flugausbildung:
Bund 632 727 868 757 962 745 ||ubrige GA not avialable « Flugschule Birrer
ibrige GA 13882 9252 6'684 8127 10'637 11879 ||Total 41'940 47'153 43'437 42'330 47'170 50'137 « Flugschule Grenchen
Total 78'912 66'769 60'965 64'434 68'239 74'979 +«FSGG
Geschaftsflige ~ 4'651 4'551 4'880 4'959 5'958 6'857 « Gribair AG
« Heli-West AG
« Motorfluggruppe Olten
« SAT
Mitarbeiter (VZA) Zukiinftige Entwicklungen Industrie:
— " - « FAST Aero Space
« Mitarbeiter des Flugplatzes: 150 » Bekannt werden fiir die Business Aviation Technologies AG

« Vollzeitequivalent des Flugplatzes: 85 * Schulung und Ausbildung weiter ausbauen « Aerotec

« Christen Air
« Ben Air
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Methodisches Vorgehen

Die notwendigen Informationen und Daten zur Beurteilung des Regionalflugplatzes Grenchen und des-

sen Bedeutung in der Region des Einzugsgebietes wurden sowohl durch qualitative als auch quantitative

Befragungen ermittelt. Folgender Forschungsablauf und Methodenmix wurde verwendet:

1.

Workshop mit den Regionalflugplatzdirektoren, Vertretern des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt,
einem Vertreter des Kantons St. Gallen und einem Vertreter der Liechtensteinischen Regierung
iiber die Funktionen der Regionalflugplitze.

Qualitative Tiefeninterviews mit den Regionalflugplatzdirektoren

Qualitative Tiefeninterviews mit am Flugplatz angesiedelten Unternehmen

Workshop mit den Regionalflugplatzdirektoren, Vertretern des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt

und einem Vertreter des Kantons St. Gallen und Diskussion der Forschungsresultate
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5. Qualitative Interviews mit zentralen Unternehmen der Schweizer Luftfahrtindustrie (Akteure im
Aviatiksystem Schweiz)

6. Quantitative Befragung der Unternehmen und einem Hotel im Einzugsgebiet

2.5  Fragestellungen

Die Analyse der intangiblen regionalwirtschaftlichen Effekte fiir die den Flughafen Grenchen fokussiert

sich auf die Beantwortung zweier grundlegender Forschungsfragen:

Welche regionalwirtschaftliche Bedeutung kommt dem Flughafen Grenchen auf der Basis von in-
tangiblen wirtschaftlichen Effekten zu?

Welche landesweite Bedeutung kommt dem Flughafen Grenchen im gesamtschweizerischen Lufi-

verkehrssystem zu?

2.6  Resultate der qualitativen Erhebung

Die qualitativen Aussagen aus den Interviews mit dem Flughafendirektor sowie den befragten Unter-
nehmen werden in den folgenden Tabellen zusammengefasst. Tabelle 18 fokussiert sich auf die Stirken
und Schwichen des Flughafens. Tabelle 19 fasst die Aussagen zu den Funktionen des Flughafens und

dessen Effekte auf die Region zusammen. Tabelle 20 spiegelt das Entwicklungspotenzial wider.
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Tabelle 18: Derzeitige Stirken und Schwichen des Flughafens Grenchen

Stirken & Schwichen

Direktor des
Flughafens

Stiarken

Philosophie: Reines Dienstleistungsunternehmen fiir die Bevolke-
rung

Fokussierte Nutzung durch Schulung und Businessverkehr
Mittelpunkt der schweizerischen General Aviation

Einnahmen durch Business Aviation unterstiitzen General Aviation
Unkomplizierter und effizienter Betrieb

Intensive Nutzung der Website: 1300 - 1600 pro Stunde

Schwichen

Geringe Profitabilitét der Flughafenfiithrungen

Befragte
Unternehmen

Stiarken

Hohes Ansehen in der Bevdlkerung, gefordert z.B. durch Spielplatz
Einfache und effiziente Abldufe; personliche Atmosphére
Flughafen wird als sicher wahrgenommen

Flexible Offnungszeiten

Prinzipiell gute Infrastruktur

Gute geografische Lage

Schwichen

Fehlende strategische Ausrichtung

Anfluggebiihren (jedoch nicht libermissig)

Kein steuerfreies Tanken (Kerosinpreis)

Behinderung der Kleinfliegerei durch BAZL-Regulierungen
Teilweise veraltete und fehlende Hangars

Sowohl vom Flughafendirektor als auch von den befragten Unternehmen werden die effizienten Abléu-

fe bzw. der effiziente Betrieb als Stirke des Unternehmens angesehen. Der Zustand der Infrastruktur

wird von den Unternehmen unterschiedlich beurteilt: Prinzipiell wird sie als gut eingeschitzt. Jedoch

sind einige Teile, insbesondere Hangars, veraltet oder nicht ausreichend vorhanden.
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Tabelle 19: Funktionen und Effekte des Flughafens Grenchen auf die Region

Flughafenfunktionen

e  Man sieht sich als reines Dienstleistungsunternehmen fiir die Be-
volkerung

e Insbesondere fiir Business Aviation und Freizeitfliegerei

e  Freizeitfliegerei fiir Unternehmen

e  Geringe Bedeutung fiir Tourismus

. Standorteffekte
Direktor des
Flughafens e 150 Mitarbeiter am Flughafen Grenchen (aus SO, BE, FR)
Imageeffekte

e  Eher geringer Einfluss auf Bevolkerung
e  Grosserer Einfluss auf die Wirtschaft und die Unternehmen

Netzwerkkompetenz

e  Grenchen als Ort des unternehmerischen Netzwerkkniipfens

Flughafenfunktionen

e  Geschiftsreiseflughafen

e  Zusitzlich Freizeitfliegerei und Rundfliige

e  Schaffung von Zeitvorteilen

e  Zugang zur Fliegerei fiir alle Bevolkerungsgruppen = nicht nur fiir

reiche Gruppen

Standorteffekt

e  Standortmarketing

e  Kunden iiber den Flughafen abholen = Imageférderung des Unter-
Befragte nehmens

Unternehmen |e  Wesentlicher Standortfaktor

Funktionen und Effekte auf die Region (heute)

Imageeffekte

e In der Wirtschaft imagemaéssig gut verankert

o  Ebenfalls in der Bevolkerung gut verankert, sowohl als Flughafen
als auch als Attraktionspunkt

o  Fehlende Bekanntheit {iber die Grenzen von Grenchen hinaus als
Problem

Negative Effekte

° Larmreklamationen

Die Funktionen des Flughafens werden gleichartig beurteilt: Sowohl Business Aviation als auch die
Freizeitfliegerei (vor allem Ausbildung) haben die hochste Bedeutung am Flughafen Grenchen. Die
imagebezogene Verankerung des Flughafens Grenchen in der Bevolkerung wird durch die befragten

Unternehmen positiver bewertet als durch den Flughafendirektor.
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Tabelle 20: Entwicklungspotenzial

Chancen
e  Wachsende Industrie
o  Stirker Nachfrage nach Business Aviation
e  Zunechmende Bedeutung der ansdssigen Industrien
e Ausweichflughafen fiir grossere Flughédfen
e  Fokus auf Dienstleistungen fiir die Bevolkerung: Spielplatz, Rund-
flige
Direktor des Gefahren
Flughafens o  Beschrinktes Wachstum moglich aufgrund der bereits hohen Fre-
quenzen
Platzverhiltnisse (siidliche Piste: Vogelschutzzone)
= e Infrastruktur teilweise noch ungeniigend (fehlende Hangars)
= Zusitzliche gesetzliche Regulierungen (national und international)
D
S
Q . .
En Zukiinftige Funktion
E e  Zunehmende Bedeutung fiir Mobilititswachstum der Unternehmen
E e  Stirkere Verankerung in der Bevolkerung = Identifikation
S Chancen
e  Topographische Lage und Klima
e  Grosses Einzugsgebiet
Gefahren
Befragte . Entwicklung der Business Aviation ist abhdngig von der Wirt-
Unternehmen schaftsentwicklung

e  Kostenentwicklung

Zukiinftige Funktion

e  Freizeit

e  Schulung

e  Business Aviation

Sowohl der Flughafendirektor als auch die befragten Unternehmen schitzen die Freizeit (inkl. Schu-

lung) und die Business Aviation als wichtigste zukiinftige Funktionen des Flughafens ein. Wie sich

Business Aviation entwickelt, ist nach Meinung der befragten Unternehmen vor allem von der wirt-

schaftlichen Entwicklung abhingig (externer Einfluss). Der Flughafendirektor betont zusédtzlich die

internen Einfliisse auf die Entwicklung, da Wachstum aufgrund bereits hoher Frequenzen und infra-

strukturellen Limiten nur beschrankt moglich ist.

Aufgrund der Experteninterviews wurde eine "fremde" Einschidtzung der Flughafenfunktionen vorge-

nommen. Diese externe Einschitzung wurde in der folgenden Abbildung der Einschitzung des Flugha-

fendirektors gegeniibergestellt (vgl. Abbildung 58). Erkennbare Differenzen beziiglich der Flughafen-
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funktionen sind beim Outgoing Tourismus, Incoming Tourismus und Frachttransport festzustellen (stér-

kere Gewichtung durch den Direktor).

Abbildung 58: Funktionenvergleich
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Ausgehend von den Interviews wurden die Effekte des Flughafens auf die Region miteinander vergli-
chen (vgl. Abbildung 59). Der Flughafen Grenchen hat demnach heute insbesondere eine Wirkung auf

den Freizeitwert der Region sowie auf die Kompetenzbildung in der Flugausbildung.

Abbildung 59: Einschitzung der Flughafeneffekte auf die Region
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(Freizeitfliegerei) "Hochqualifizierte" der
s Industrie)
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Region durch den Flugplatz Region durch den Flugplatz

Kompetenzbildungin der
Flugausbildung
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2.7

Resultate der quantitativen Erhebung

Befragung der Unternehmen

29 Unternehmen konnten fiir die Befragung gewonnen werden. Die Fragebogen wurden jeweils an die

Geschiftsfiihrer der Unternehmen gerichtet. Sie stammen aus folgenden Branchen:

Verarbeitendes Gewerbe/Herstellung von Waren, Bergbau und Gewinnung von Steinen und Er-
den, sonstige Industrie: 9

Baugewerbe/Bau: 2

Handel, Verkehr und Lagerei: 7

Gastgewerbe und Tourismus: 1

Information und Kommunikation: 1

Erbringung von Finanz- und Versicherungsdienstleistungen: 1

Erbringung von freiberuflichen, wissenschaftlichen und technischen Dienstleistungen sowie von
sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen: 3

Sonstiges: 5

Folgende Merkmals zeichnen die befragten Unternehmen aus:

37.9% verfligen iiber Filialen bzw. Niederlassungen im Ausland.

72.4% planen in den néchsten zwei Jahren keine Expansion. Dagegen planen dies 24.1% am be-
stehenden Ort, 3.4% im deutschsprachigen Gebiet und 0% an einem anderen Standort im Aus-
land.

Bei 69% der befragten Unternehmen liegt der Hauptmarkt in den Region D/A/CH. 27.6% haben

ihren Hauptmarkt im europiischen Ausland und 3.4% im aussereuropdischen Ausland.
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Abbildung 60: Wichtigkeit des Flughafens fiir die Unternehmen
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Die Aspekte der Wichtigkeit des Flughafens fiir die Unternehmen liegen im Durchschnitt im Be-
reich der Unwichtigkeit. Das bedeutet, dass das heutige Angebot des Flughafens Grenchen im
Durchschnitt fiir die Unternehmen unwichtig ist.

Folgende Funktionen des Flugplatzes werden am unwichtigsten eingestuft: Erreichbarkeit der
Kunden, Standortfaktor eigenes Unternehmen, Argument fiir qualifizierte Mitarbeiter und Sonsti-
ges.

Die Mittelwerte fiir den Flughafen Grenchen weisen im Vergleich des Schweizer Durchschnitts
signifikant negativere Werte auf (Ausnahmen: Standortfaktor eigenes Unternehmen und Argu-
ment fiir qualifizierte Mitarbeiter).

Unterschiede bei Unternehmen mit Expansionszielen konnten nicht festgestellt werden. Die klei-
ne Stichprobe lédsst segmentspezifische (expansionsorientiert vs. nicht expansionsorientiert) Aus-

wertungen nicht zu.

Mit rund 75'000 Flugbewegungen im Jahr gehort der Flughafen Grenchen zu den stark frequentierten

Flughéfen. Die Nutzung durch die Unternehmen ldsst sich folgendermassen beschreiben.

72.7% benutzen den Flughafen tiberhaupt nicht (vgl. Abbildung 61).
22.7% nutzen die Freizeitfliegerei und 4.5% fremde Business-Jets. Der Anteil der Freizeitfliege-
rei liegt deutlich iiber dem schweizerischen Durchschnitt und ist der haufigste Nutzungsgrund des

Flughafens Grenchen durch die Unternehmen.
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Abbildung 61: Nutzung des Angebots
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o Trotz der hohen Flugfrequenzen sind die Nutzungshéufigkeiten des Flughafens Grenchen durch

die Mitarbeiter der befragten Unternehmen gering (vgl. Abbildung 62).

. Abbildung 63 zeigt, dass die Mitarbeiter andere Flughidfen hiufig benutzen (ca. 17% mehrmals
wochentlich, ca. 46.5% mehrmals im Monat). Fast zwei Drittel der Unternehmen sind demnach
mehrmals im Monat auf Fluganbindungen angewiesen. Sie benutzen dafiir vorwiegend andere

Flughéfen.

Abbildung 62: Nutzungshdufigkeit durch Mitarbeiter
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Abbildung 63: Nutzungshdufigkeit anderer Flughdfen durch Mitarbeiter
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Nach der Beurteilung der Benutzungshaufigkeit wurde auf die Verbesserungspotenziale eingegangen

(vgl. Abbildung 64 und Abbildung 65).

o Mehr als 50% der befragten Unternehmen fordern mehr Linienfliige in européische Zentren und
sehen darin ein Verbesserungspotenzial fiir den Standort (vgl. Abbildung 64). Auch als Verbesse-
rungspotenzial fiir die Unternehmen wird dieser Punkt genannt (vgl. Abbildung 65).

Abbildung 64: Verbesserungspotenziale fiir den Standort
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o Ein weiterer Teil der befragten Unternehmen wiinschen sich intensivere Kooperationen mit der
Wirtschaftsforderung, regionalen Unternehmen und im Tourismus sowie den Ausbau der Busi-
ness Aviation.

. Rund 65% der befragten Personen sehen kein Verbesserungspotenzial des Flugplatzes fiir die
Unternehmen. (vgl. Abbildung 65). Diese Einschéitzung des Verbesserungspotenzials wurde auch

an anderen Regionalflugplédtzen dhnlich vorgenommen.

Abbildung 65: Verbesserungspotenziale fiir die Unternehmen
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Abbildung 66: Verkehrssituation
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Im Weiteren sollten die befragten Unternehmen die Standortqualitidten der Region Grenchen vorneh-

men.

o Die Verkehrssituation wird als wichtig beurteilt (vgl. Abbildung 66; die generelle Wichtigkeit
liegt bei ca. 1.4). Grundsétzlich sind die befragten Unternehmen mit der Verkehrssituation weder
zufrieden noch unzufrieden (Zufriedenheit liegt knapp im positiven Bereich bei ca. 0.1).

o Betrachtet man die Verkehrssituation generell, sind die befragten Unternehmen unzufriedener als
wenn man die einzelnen Elemente der Verkehrssituation betrachtet.

o Mit dem Ausbau der Schiene sind die befragten Unternehmen am zufriedensten.

. Die Wichtigkeit des Luftverkehrs wird leicht positiv beurteilt. Sie liegt aber unter den Wichtig-
keiten der anderen Transportmoglichkeiten. Die Bewertung der Zufriedenheit liegt auf dem glei-
chen Niveau wie die generelle Zufriedenheit mit den Verkehrstrdgern, befindet sich jedoch auf
einem tiefen Niveau.

. Die Standortqualitdt kann generell als wichtig und gut beschrieben werden (Abbildung 67).

o Insbesondere mit der Natur und der Wohnqualitét sind die ansédssigen Unternehmen zufrieden.
o Am schlechtesten (d.h. unzufriedensten aber auch am unwichtigsten) schneidet das Image der
Region ab.

Abbildung 67: Standortqualitdit
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o Werden die Unternehmen nach der generellen Zufriedenheit beziiglich der Standortkosten be-

fragt, resultiert ein Wert im positiven Zufriedenheitsbereich.

. Die Punkte Energiepreise, Kommunalabgaben und Steuerbelastung liegen dagegen im negativen
Bereich.

. Am zufriedensten sind die befragten Unternehmen mit den Kosten fiir Gewerbeimmobilien und
Personalkosten.

o Die weiteren Standortfaktoren weisen keine Auffilligkeiten auf. Die befragten Elemente werden

grundsétzlich als wichtig erachtet. Die meisten Personen sind auch zufrieden mit den gebotenen

Leistungen.

2.8  Fazit

Zwei zentrale Forschungsfragen liegen der Datenerhebung der einzelnen Regionalanalysen zugrunde.
Mittels der qualitativen und quantitativen Befragung konnen Schliisse zur ersten Frage gezogen werden.
Die qualitativen Interviews und insbesondere die Netzwerkanalysen des gesamtschweizerischen Sys-
tems (vgl. die genauen Erkenntnisse zur Netzwerkanalyse im Gesamtbericht) liefern Erkenntnisse zur

zweiten Forschungsfrage.

1. Welche regionalwirtschaftliche Bedeutung kommt dem Flughafen Grenchen auf der Basis von
intangiblen wirtschaftlichen Effekten zu?

o Der Flughafen ist bedeutend fiir die Freizeitfliegerei. Rund 75'000 Flugbewegungen wurden 2008
abgewickelt, wovon knapp 19'000 Bewegungen durch die Freizeitfliegerei.

o Die Flugausbildung ist mit 44'050 Bewegungen im Jahr 2008 ein zentraler Geschiftsbereich des
fiir den Flugplatz Grenchen. Gemiss dem Interview mit Herr Hayek (Swach Group) stellt der
Flugplatz auch eine willkommene Infrastruktur im Bereich der Freizeitaktivitdten fiir seine Mitar-
beiter dar.

o Die Bekanntheit des Flugplatzes {iber die Grenzen von Grenchen hinaus wird als gering beurteilt.
Die Bedeutung der Business Aviation ist ebenfalls gering (gemessen am Anteil der Flugfrequen-
zen). Die Bedeutung der Business Aviation als Einnahmequelle fiir den Flughafen ist dagegen
hoch. Die zukiinftige Entwicklung der Business Aviation ist einerseits von der wirtschaftlichen
Entwicklung und andererseits von der Infrastruktur des Flughafens abhingig (u.a. Pistenldnge,
Hangars).

. Die Unternechmensmitarbeiter der Region haben hohe Mobilitdtsbediirfnisse (internationale In-
dustriecluster und Unternehmen, z.B. Uhrencluster, Medizinalcluster, etc.).. Diese Mobilitétsbe-
diirfnisse (insbesondere in der Business Aviation) konnen unter den heutigen Voraussetzungen in
Grenchen nicht erfiillt werden. Die eingeschrinkte Luftanbindung {iber Grenchen ist nicht exis-

tenzbedrohend, da die Distanz zu Bern und Basel aber auch zu Ziirich nicht sehr gross ist. Sie ist
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aber nicht forderlich fiir Unternehmensansiedlungen. Die tiefe Einschiatzung der Wichtigkeit des
Flughafens fiir die Unternehmen ist mdglicherweise auf die derzeitigen Infrastruktur (Pistenlén-
ge) fiir die Business Aviation und die internationale Unbekanntheit des Flughafens zuriickzufiih-
ren, kann aber auch durch die rdumliche Néhe zu den Landesflughdfen und Bern-Belp bedingt
sein.

Der Flughafen Grenchen hat geméss den Unternehmen am Flughafen und der Geschéftsleitung
des Flugplatzes einen Freizeitwert fiir die Bevolkerung der Region indem Rundfliige, Fallschirm-
abspriinge, ein Kinderspielplatz und Air Shows organisiert werden. Er stiftet einen hohen Frei-
zeitwert fiir die Region Grenchen. Durch die Moglichkeit der Freizeitfliegerei wird sowohl der
Bevdlkerung als auch den Unternehmen ein Mehrwert geboten.

Imageeffekt: Die Verankerung des Flughafens im Bewusstsein der Bevolkerung und der Unter-
nehmen ist unterschiedlich. Qualitative Befragungen mit der Geschéftsleitung des Flughafens und
den auf dem Flughafen angesiedelten Unternehmen weisen auf eine Identifikation der Bevolke-
rung mit dem Flughafen hin. Die quantitative Befragung der Unternehmen in der Region gibt da-
gegen Hinweise iiber eine tiefe Einschitzung der Bedeutung des Flughafens fiir die Region.
Imageeffekte werden insbesondere durch die Nutzer des Flughafens ausgelost.

Durch die Ausbildungsmoglichkeiten in der Aviatik am Flughafen Grenchen werden Kompetenz-
effekte und soziale Netzwerkeffekte ausgelost, die durch die Infrastruktur moglich sind. Durch
die Infrastruktur Flughafen Grenchen entstehen Struktureffekte, die Kompetenz- und Netzwerkef-
fekte zur Folge haben. Als wichtigster Kompetenzeffekt im Zusammenhang mit dem Flughafen

Grenchen ist die Flugausbildung hervorzuheben.

2. Welche landesweite Bedeutung kommt dem Flughafen Grenchen im gesamtschweizerischen
Luftverkehrssystem zu?

Grenchen ist im schweizerischen Aviatik Netzwerk aller Akteure der Luftfahrt iiber verschiedene
Geschiftspartner (z.B. Skyguide, SAT, etc.) integriert. Das Netzwerk ist jedoch ein lose und de-
zentral. Es wird nicht iibergeordnet gepflegt und gefiihrt, sondern ist historisch entstanden. Das
Potential des Netzwerks wird auf regionaler und {iberregionaler Ebene nicht ausgeschopft. Aus
gesamtschweizerischer Perspektive bestehen Potentiale in der Zusammenarbeit (z.B. Catering,
Fuel, Theorieausbildung, etc.), welche aber regionale Nachteile bringen kdnnten. Durch die
Netzwerkpartner, die durch Grenchen ins gesamte Netzwerk eingebracht werden, verdichtet sich
das Netz. Es entstehen in 18 Féllen verstirkte Verbindungen im iiberregionalen Netz.

Im Bereich der Struktureffekte stellt der Flugplatz im Bereich der Business Aviation einen Faktor
dar, indem den Unternehmen der Region eine nahe und unkomplizierte (zeiteffiziente) Infrastruk-
tur zur Verfiigung gestellt wird. Ebenfalls zu den Struktureffekten gehort die Infrastruktur, wel-
che den Ausbildungsbetrieben auf dem Flugplatz ihre Tétigkeit ermoglicht (z.B. SAT, etc.). Im
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Rahmen des Luftrettungsnetzwerks der Schweiz stellt der Flugplatz Grenchen einen Bestandteil
dar.

o Unter die Kompetenzeffekte des Flugplatzes fallen die Flugausbildung, der Freizeit- und Begeg-
nungswert, sowie die Ermdglichung der Ansiedlung technologischer Kompetenz auf und in der
Néhe des Regionalflugplatzes. Die Effekte im Bereich der Flugausbildung werden insbesondere
durch die ansdssigen Flugschulen ausgelost. In Grenchen ist die Ausbildungsfunktion im Ver-
gleich zu anderen Flugplitzen besonders ausgeprigt. Einen hohen Freizeit- und Begegnungswert
schafft insbesondere das Restaurant mit dem Kinderspielplatz und die anséssigen Luftsportverei-
ne. Die technologische Kompetenz kommt in den Wartungsbetrieben (z.B. Aerotec, Ben-Air,

Christen Airtec AG, etc.) und auch bei der Luftraumkontrolle, etc. zur Geltung.

3. Analyse Flughafen Bern-Belp
3.1  Regionales Profil

Lage des Flughafens und der Region

Der Flughafen Bern liegt am stidlichen Stadtrand der Bundesstadt Bern. Zudem liegt er im Zentrum des
ehemaligen Espace Mittelland und ist von den Stiddten Thun in 25 Minuten, Fribourg und Biel in knapp
40 Minuten und Neuchatel in knapp 60 Minuten erreichbar. Auch das touristisch wichtige und nahege-
legene Berner Oberland (Adelboden, Lenk, Interlaken, Region Jungfrau, usw.) ist innerhalb einer guten
Stunde erreichbar. Bern ist in alle Richtungen mit den Autobahnen Al, A6 und A12 sehr gut erschlos-

sen. Zudem ist der Flughafen auch mit den Offentlichen Verkehrsmittel sehr gut und bequem erreichbar.

Das Einzugsgebiet erstreckt sich {iber das Schweizer Mittelland bis zum Berner Oberland. Zum Schwei-
zer Mittelland gehoren die MS Regionen Bern (11), Aaretal (18), Schwarzwasser (19), La Sarine (39),
Sense (41) und Murten (42) sowie Oberaargau (15), Erlach-Seeland (12) und Burgdorf (16), wobei die
letzten drei sowohl zum Einzugsgebiet von Bern Belp als auch vom Flughafen Grenchen gehoren. Das
Berner Oberland, mit den MS Regionen Thun (20), Saanen-Obersimmental (21), Kandertal (22) und
Oberland-Ost (23) aber auch das Obere Emmental (17) gehoren zu den Voralpen respektive den Alpen
und sind somit stark von der Topographie bestimmt. Das Einzugsgebiet umfasst grosse Teile der Kanto-
ne Bern und Fribourg sowie Regionen des Kantons Aargau und des Jura-Siidfuss. Es kann einerseits in
die MS-Regionen unterteilt werden (vgl. Abbildung 68). Andererseits kann es durch die Anfahrtszeit
definiert werden: Innerhalb von einer Stunde Anfahrtszeit (Auto) liegen die Landsteile nordlich bis zum
Jurasiidfuss, Ostlich bis zum Oberaargau, norddstlich bis zum Rand des Bassin Lémanique, siidlich bis

zum Berner Oberland bzw. Teile des Wallis und westlich bis in den Raum Bulle.
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Abbildung 68: Einzugsgebiet des Flughafens Bern Belp
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Bevolkerung

Im Einzugsgebiet des Flughafens (Anfahrtszeit ca. 1 Stunde) leben ca. 1,4 Mio. Menschen, hiervon rund
21% in der MS-Region Bern und je weitere 7% in den MS-Regionen Thun und Fribourg. Der Rest ver-
teilt sich auf die tibrigen Regionen mit je ca. 4% Anteil an der Gesamtbevolkerung pro MS-Region. Der
Kanton Bern wies in den 90er Jahren ein unterdurchschnittliches Bevolkerungswachstum auf. Es war
teilweise sogar riicklaufig. Das zukiinftige Bevolkerungswachstum ist von zwei Tendenzen innerhalb
des Einzugsgebietes gekennzeichnet. Auf der einen Seite wird geméss dem BfS das Bevdlkerungs-
wachstum im Kanton Fribourg bis 2030 mit 21.4% das Schweiz weit hochste sein. Insbesondere dem
Aaretal zwischen Bern und Thun wird als Agglomerationsregion eine grosses Wachstum prophezeit.
Demgegeniiber stehen die Berggebiete im Berner Oberland, deren Bevdlkerung abnehmen wird. Ver-
gleicht man die absoluten Zahlen, dann machen diese Gebiet jedoch heute lediglich gut 10% der Ge-
samtbevdlkerung des Einzugsgebietes aus. Daher ist anzunehmen, dass die Bevolkerung in der Region
im Vergleich zum Schweizer Durchschnitt eher {iberdurchschnittlich wichst. Das Wachstum wird sich
auf das Dreieck Bern, Thun und Fribourg konzentrieren und damit auf das Kernstiick des Einzugsgebie-

tes.

Arbeitsmarkt & Wirtschaftsregion

Im Einzugsgebiet des Flughafens (Anfahrtszeit ca. 1 Stunde) sind rund 4'000 Unternehmen etabliert.
Der Arbeitsmarkt ist dhnlich strukturiert wie die Bevolkerungsverteilung. Rund 40% der Arbeitsplétze
innerhalb des Einzugsgebietes fallen in der MS-Region Bern an, je rund 10% in den MS-Regionen Thun
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und Fribourg. Die drei genannten MS-Regionen ziehen Arbeitskrifte aus dem Umland an, so dass diese
einen positiven Pendlersaldo aufweisen. Bern ist zweifelsohne der Wirtschaftsmotor der Region. Das
ehemalige Espace-Mittelland wurde jedoch oft auch als Stiddteverbund beschrieben, wobei Bern zu-

sammen mit den Stiddten Thun, Fribourg, Biel und Neuchatel die Stirke der Region ausmacht.

Wirtschaftlich zahlt die Region innerhalb der Schweiz jedoch nicht zu den stirksten. Mit einem BIP pro
Kopf von lediglich CHF 40'000 liegt der Kanton Fribourg auf dem drittletzten Platz aller Schweizer
Kantone. Der Kanton Bern und insbesondere die Hauptstadt liegen jedoch im Schweizer Durchschnitt.
Auch bei den Wachstumsraten liegt Fribourg am Ende der Kantonsliste und Bern leicht iiber dem

Durchschnitt.

Im Kanton Bern ist der 6ffentliche Sektor mit knapp 10% Anteil der Erwerbstétigen ein wichtiger Ar-
beitsgeber. Dazu zdhlen natiirlich neben Kantons- und Gemeindeverwaltung vor allem die Bundesver-
waltung. Das Gesundheits- und Sozialwesen ist mit gut 11% die bedeutendste Branche, wobei hier der
Schweizer Durchschnitt bei 10% liegt. Das Gastgewerbe liegt zwar iiber die ganze Region gesehen un-
ter dem Schweizer Durchschnitt, fiir das Berner Oberland ist es jedoch die entscheidende Wirtschafts-

branche.

Tourismus

Innerhalb des Einzugsgebietes Bern-Belp spielt der Tourismus in zwei Regionen eine Rolle: in der Stadt
Bern und im Berner Oberland. Bern erzielt 15% aller Logierndchte innerhalb des Einzugsgebietes, bei
8% der Hotelbetriebe. Auf der anderen Seite entfallen auf die MS Regionen Thun, Saanen-
Obersimmental, Kandertal und Oberland-Ost 78% aller Logiernédchte bei 64% aller Betriebe. Der Lo-
wenanteil geht mit knapp 50% aller Logiernichte an die Region Oberland-Ost, hier ist der Tourismus
der wichtigste Wirtschaftsfaktor fiir die Region. Insbesondere Interlaken und Gstaad zdhlen zu den
Topdestinationen der Schweiz und glinzen mit ihren Angeboten im Luxusbereich. In Gstaad zdhlen
65% aller Betten zum 4 oder 5 Sterne-Segment. Dariiber hinaus ist der Anteil auslédndischer Touristen
eher hoch. Interlaken weist mit 75% ausldndischen Gésten eine hohe Quote auf.

Der Tourismus im Berner Oberland spielt sowohl im Winter als auch im Sommer eine starke Rolle. Im
Vergleich mit dem Wallis und Graubiinden, die sich weitestgehend auf den Wintertourismus fokussie-
ren, ist die Verteilung der Logierndchte im Berner Oberland ausgeglichener. Insbesondere in Interlaken

ist die Sommersaison von hoher Bedeutung.
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Tabelle 21: Touristische Kennzahlen fiir das Einzugsgebiet Bern Belp

Anzahl Hotelbe-Anzahl Hotelbet-Anzahl Logiernich-Anteil auslindi-

triebe ten te scher Giiste
Bern 61 4'015 697'426 59%
Erlach/Seeland 22 418 26'981 54%
Oberaargau 35 744 36'810 56%
Burgdorf 33 693 27784 51%
Oberes Emmental (25 530 23'949 23%
Aaretal 20 559 21216 27%
Schwarzwasser 13 272 10'868 38%
Thun 95 3'436 459'512 30%
Saanen/Ob.Simmen-
al 44 4'187 528'034 34%
Kandertal 69 2'923 346'999 44%
Oberland-Ost 299 17'934 2'416'050 69%
La Sarine 22 1'064 125'434 53%
Sense 23 535 20'370 44%
Murten(Morat) 35 1'034 56'189 39%
Summe 796 38'344 4'797'622
Besonderheiten

Bern als Bundesstadt wird regelmassig von Diplomaten und Staatsoberhduptern besucht. Der Flughafen
Bern-Belp dient dabei als Haupttransportachse fiir Géste, die mit staatlichen oder privaten Flugzeug
anreisen. Umgekehrt unternehmen Bundesangestellte sowie Politiker und Politikerinnen der Schweiz

regelméssig Reisen vom Flughafen Bern aus.

Der Flughafen Bern-Belp weist in seiner Konzession einen besonderen Abschnitt als Bundesstadt-

Flughafen aus, der die uneingeschriankte Offenhaltung fiir Fliige im Bundesinteresse vorsieht.

3.2 Flughafen Profil

Abbildung 69 fasst das 6konomische Umfeld, Kennzahlen des Flughafens sowie qualitative Einschét-

zungen des Flughafens Bern-Belp zusammen. Insbesondere folgende Aspekte sind auffallig:
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o Die Anzahl Flugbewegungen hat zwischen 2003 und 2007 um rund 15% abgenommen (von

60'549 im Jahr 2003 auf 51'217 im Jahr 2007). Verantwortlich fiir diese Entwicklung sind vor al-

lem die Riickgdnge im Bereich des Linienverkehrs, der Freizeit und der Flugausbildung. Die Be-

deutung der Business Aviation und des Charterverkehrs hat in diesem Zeitraum dagegen zuge-

nommen (gemessen an der Anzahl Flugbewegungen und Anzahl Passagiere).

. Der Flughafen zéhlt 119 Mitarbeiter (50 Vollzeitiquivalente).

Abbildung 69: Profil des Flughafens Bern-Belp

Einzugsgebiet Destinationen Linienverkehr

Linien 2008: Miinchen und Briissel

Charter 2008: Cagliari (Sardinien); Djerba (Tunesien,
neu), Elba, Figari (Korsika), Ibiza, Mahon (Menorca),
Mallorca, Parga/Lefkada (Griechenland, neu), Tabarka
(Tunesien), Tortoli/Olbia (Sardinien)

Linien 2007: Miinchen, Briissel, London, Lugano
Charter 2007: Cagliari (Sardinien), Elba, Figari
(Korsika), Ibiza, Mahon (Menorca), Mallorca, Tabarka
(Tunesien), Tortoli/Olbia, Valencia

Umsatz (in Mio. CHF)

2006 2007
Linienverkehr 2,9 3,0
Charterverkehr 1,3 0,8
Business Aviation 0,7 0,9
Frachttransport 0,0 0,0

Geschiftspartner

Linienverkehr: Lufthansa, British Airways, Flybe,
Charterverkehr: Darwin Airlines, Skywork Airlines,
Flybe

|Business Aviation: Netjets Ltd., Jet Aviation, TAG
Aviation, Execute Jets, Swiss Eagle, Skywork AG
Luftrettung: REGA

Flugausbildung:

Alp-Air Bern AG, Heliswiss, Mountain Flyers,
Malbuwit AG, Gribair AG

Industrie: Bachtold & Moor AG, Frutiger AG,
Aeroplan AG, Wyssbrod AG, Moser Brennstoffe AG,
Hans Schmid AG, Wymann Elektro AG, Energie
Belp, Airport Catering GmbH

Bund: ja

Weitere: Stadt. Liegenschafts-verwaltung Bern,
Letech AG, EDS Informatik AG,

2003 2004 2005 2006 2007
Linienverkehr ~ 6'425 5'686 3'263 3'660 3'147 o
Charterverkehr 558 658 866 1027 763 '5'2;?:5:‘;2‘;"
Business Aviation 2'380 2780 3'325 3'920 4'496 B tion
Frachttransport 0 0 0 0 0 Freizeit
Freizeit 21030 20'321 20599 20713 18'220 Luftrettung
Luftrettung 1823 1'536 1'613  1'601 1724 Flugaasbid
Flugausbildung 22'851 21'226 16'614 15'149 16'869 Bunguepiaune
Bund 5341 5310 5531 5072 5701 iibrige GA
Ubrige 141 151 154 119 207 Total
Total 60'549 57'668 51'965 51'279 51'217

Flugbewegungen Passagiere (in Hunderten)

2003 2004 2005 2006 2007
1264 11102 525 649 641
174 184 260 335 249
44 49 54 59 65
96 90 78 76 76

1 1 1 1 1
22 18 13 9 10
4 1 1 1 1
0 0 0 0 0

1605 1445 932 1130 1043

Mitarbeiter (VZA)

« Mitarbeiter des Flugplatzes: 119
« Vollzeitequivalent des Flugplatzes:50
« Mitarbeiter angesiedelter Unternehmen auf dem Flugplatzgelénde: 393

Zukiunftige Entwicklungen

Verstérkt in General Aviation
(Business Aviation)
Verstarkt in Charter
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3.4  Methodisches Vorgehen

Nachdem die Ausgangslage - basierend auf bestehenden Dokumente - analysiert wurde (vgl. die Ab-
schnitte 3.1, 3.2 und 3.3), sollten empirische Erkenntnisse gewonnen werden. Mittels qualitativer und
quantitativer Befragungen wurden zusitzliche Einschétzungen iiber die Bedeutung und die Effekte des
Regionalflugplatzes Bern-Belp ermittelt. Folgender Forschungsablauf wurde verwendet:
1. Workshop mit den Regionalflugplatzdirektoren und Vertretern des Bundesamtes fiir Zivilluft-
fahrt iiber die Funktionen der Regionalflugplitze.
2. Qualitative Tiefeninterviews mit den Regionalflugplatzdirektoren
3. Qualitative Tiefeninterviews mit am Flugplatz angesiedelten Unternehmen
4. Workshop mit den Regionalflugplatzdirektoren und Vertretern des Bundesamtes fiir Zivilluft-
fahrt inkl. der Diskussion der Forschungsresultate
5. Qualitative Interviews mit zentralen Unternehmen der Schweizer Luftfahrtindustrie (Akteure im
Aviatiksystem Schweiz)

6. Quantitative Befragung der Unternehmen und Hotels im Einzugsgebiet

3.5  Fragestellungen

Zwei zentrale Forschungsfragen liegen der Datenerhebung der einzelnen Regionalanalysen zugrunde.
Mittels der qualitativen und quantitativen Befragung konnen Schliisse zur ersten Frage gezogen werden.
Die qualitativen Interviews und insbesondere die Netzwerkanalysen des gesamtschweizerischen Sys-
tems (vgl. die genauen Erkenntnisse zur Netzwerkanalyse im Gesamtbericht) liefern Erkenntnisse zur

zweiten Forschungsfrage.

o Welche regionalwirtschaftliche Bedeutung kommt dem Flughafen Bern-Belp auf der Basis von in-
tangiblen wirtschaftlichen Effekten zu?
o Welche landesweite Bedeutung kommt dem Flughafen Bern-Belp im gesamtschweizerischen Lufi-

verkehrssystem zu?

3.6  Resultate der qualitativen Erhebung

Die qualitativen Aussagen aus den Interviews mit dem Flughafendirektor sowie den befragten Unter-
nehmen werden in den folgenden Tabellen zusammengefasst. Tabelle 22 fokussiert sich auf die Starken

und Schwichen des Flughafens.
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Tabelle 22: Derzeitige Stirken und Schwiichen des Flughafens Bern-Belp

Stiarken

e 25 min werden als Check-In Zeit eingehalten
Kurze Wege und Ubersichtlichkeit
e  Emissionsgrenzwerte werden in allen 11 umliegenden Gemeinden

. eingehalten

Direktordes | ,  Terminal bietet Platz fiir rund 700'000 Pax (im Jahr 2007 wurden
- Flughafens ca. 104'300 Pax abgefertigt)
2
‘g Schwichen
E e Linienverkehr riickldufig (Feeder-Fliige sind zuriickgegangen)
3
= N
% Stirken
= e  Gute Infrastruktur
? e  Schnelle Abfertigung

e  Effiziente Abldufe
Befragte e  Linge der Start- & Landebahn
Unternehmen

Schwichen

e Kleine Lobby
° Fehlende Innovationsaktivititen

Sowohl der Flughafendirektor als auch die befragten Unternehmen sehen insbesondere die kurzen Wege
und die Ubersichtlichkeit und die damit zusammenhiingenden effizienten Abliufe als Stirken des Flug-
hafens. Die befragten Unternehmen erwéhnen daneben die gute Infrastruktur (inkl. optimale Lénge der
Start- und Landebahn) als Starke. Die Schwéchen werden in der fehlenden Innovationskraft, der kleinen
Lobby und dem riickldufigen Linienverkehr gesehen.

Tabelle 23 fasst die Aussagen zu den Funktionen des Flughafens und dessen Effekte auf die Region

zusammen. Tabelle 24 spiegelt das Entwicklungspotenzial wider.
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Tabelle 23: Funktionen und Effekte des Flughafens Bern-Belp auf die Region

Funktionen und Effekte auf die Region (heute)

Flughafenfunktionen

e  Linien & Charterverkehr: Hochster Nutzen fiir die Bevolkerung
Allgemeine Luftfahrt (Business Aviation & General Aviation)

e  Bund (Konzessionsbedingung: Flughafen fiir Bund 24h ge6ffnet) 2>
VIP-Fliige fiir denBund, Staatsempfinge, BAZL, BFU

e  Flughafennahe Betriebe / DL/ Infrastruktur

o  Luftrettung: REGA-Basis (Priméir- & Sekundéreinsitze; Wartung);
SAR

e  Freizeit verliert an Bedeutung

Direktor des Standorteffekte
Flughafens e  Einfluss auf die Entwicklung der Region = Standortfaktor
Imageeffekte
e  Gutes Image innerhalb der Bevolkerung (Hohe Zustimmung fiir
Pistenverldngerung in 2006)
e  Linien- und Charterfliige fordern die Akzeptanz unter der Bevolke-
rung
Kompetenzeffekt
e  Anziehungskraft fiir grosse Unternehmen, z.B. Ebay mit 250 Mitar-
beitern ist angewiesen auf Luftverkehrsanbindung
Standorteffekt
e  Beitrag zur Standortqualitét; insbesondere fiir technisch anspruchs-
volle Arbeitsplitze und international titige Unternehmen
e  Beitrag zur besseren Auslastung der touristischen Infrastruktur
Befragte e Flughafen ist wichtiges Element der vorhandenen Infrastruktur
Unternehmen

Imageeffekte

e Hohe Verankerung in der Bevolkerung (positive Abstimmung sei-
tens der Bevolkerung zur Pistenverldngerung)

Der Flughafen ist geméss den interviewten Unternehmen ein Standortfaktor fiir den Standort Bern

(Standorteffekt): Durch den Flughafen erhoht sich die Standortqualitét. Der Flughafen wird als wichti-

ges Element der vorhandenen Infrastruktur gesehen. Daneben werden auch die Imageeffekte des Flug-

hafens in der Bevolkerung sowohl durch die befragten Unternehmen als auch den Flughafendirektor

positiv beurteilt. Die positive Abstimmung zur Pistenverldngerung unterstiitzt diese Aussage.
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Tabelle 24: Entwicklungspotenzial

Chancen

e  Luftverkehrsanbindung ist zentral fiir wichtige Unternehmen
e  Unternehmen mit eigenen Jets in der Region nutzen Bern-Belp
e  Grossraum Bern bietet Entwicklungspotenzial fiir Unternehmen

Gefahren

e  Risiko bei Airlines, Bern-Belp fiir Feederfliige zu benutzen
e  Guter Anschluss an Hochgeschwindigkeitsziige (z.B. ICE, TGV)
Direktor des e Nat. und internat. Regulierungen
Flughafens e  Steigender Lirm kann zu einer verstdrkten Opposition fithren
_ Zukiinftige Funktion
'g e Ahnlich wie die derzeitige Funktion (siehe Tabelle 23)
& e  Verlagerung in Richtung Business Aviation
é. e  Linien/Charter ist unter einer kritischen Grosse, um profitabel be-
20 trieben werden zu kdnnen > volkswirtschaftliche Funktion &
E Image-Effekt: Akzeptanz in Bevolkerung wiirde abnehmen
E e  Real Estate als viertes Standbein verstirken
S Chancen
e  Optimierungspotenzial im Marketing
Gefahren
e  Nationale Regulierungen (Aviatik- und Regionalregulierungen)
Befragte e Internationale I?e guliemngen . N .
Unternehmen |®  Zunchmende Biirokratie der Skyguide = administrativer Aufwand

Zukiinftige Funktion

e  "Back to the roots"

e  Keine Linienfliige mehr - Wenn Linienfliige angeboten werden,
miisste das Netz grosser sein

e  Kundenorientiertes Dienstleistungsunternehmen

Sowohl der Flughafendirektor als auch die befragten Unternehmen sehen das Erfolgspotenzial der Li-

nien- und Charterfliige kritisch. Einerseits 10sen diese Fliige Imageeffekte in der Bevolkerung aus. An-

dererseits wird davon ausgegangen, dass aufgrund der fehlenden kritischen Grosse die Moglichkeit

fehlt, diesen Bereich profitabel zu bewirtschaften.

Zukiinftige Chancen werden insbesondere im Optimierungspotenzial des Marketings und in den kun-

denorientierten Dienstleistungen gesehen. Nationale und internationale Regulierungen werden dagegen

als Gefahren empfunden.

Nach den qualitativen Interviews wurden der Flughafendirektor und die Unternehmen aufgefordert, die

Wichtigkeit der Funktionen des Flugplatzes einzuschitzen (vgl. Abbildung 70). Die Einschdtzung wur-

den einander gegeniibergestellt. Grossere Differenzen treten insbesondere bei drei Funktionen auf: In-
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dustrie, Flugausbildung und Freizeit (starkere Gewichtung durch Unternehmen). Ebenfalls differierend
sind die Ansichten beziiglich der touristischen Wirkung, welche durch die Direktion hoher als durch die

befragten Unternehmen eingeschitzt wird.

Abbildung 70: Funktionenvergleich

Linienverkehr

——Unternehmen Bern-Belp

. ) ——Direktion Bern-Belp
~ Incoming Tourismus

Luftrettung Freizeit

Basierend auf den Interviews wurden zudem die Effekte des Flughafens auf die Region miteinander
verglichen (vgl. Abbildung 71). Der Flughafen Bern-Belp hat demnach heute insbesondere eine Image-

wirkung und eine touristische Wirkung fiir die Region.

Abbildung 71: Einschitzung eines Regionalprofils
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3.7  Resultate der quantitativen Erhebung

Befragung der Unternehmen

209 Unternehmen konnten fiir die Befragung gewonnen werden. Sie stammen aus den in Abbildung 72

abgebildeten Branchen.

Abbildung 72: Branchen der befragten Unternehmen
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technischen Dienstleistungen sowie von sonstigen
wirtschaftlichen Dienstleistungen

= Sonstige Dienstleistungen

1 Sonstiges

Folgende Merkmals zeichnen die befragten Unternehmen aus:

o 12.6% verfiigen iiber Filialen bzw. Niederlassungen im Ausland.

. 68.3% planen in den nichsten zwei Jahren keine Expansion. Dagegen planen dies 24% am beste-

henden Ort, 7.2% im deutschsprachigen Gebiet und 0.5% an einem anderen Standort im Ausland.

o Bei 89.3% der befragten Unternehmen liegt der Hauptmarkt in den Region D/A/CH. 5.8% haben

ihren Hauptmarkt im europiischen Ausland und 4.9% im aussereuropdischen Ausland.

o Im Durchschnitt verfiigen die Unternehmen iiber gesamthaft ca. 154 Mitarbeiter (VZA), davon

arbeiten jeweils durchschnittlich ca. 67 in der Region Bern.
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Abbildung 73: Wichtigkeit des Flughafens fiir die Unternehmen
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Folgende Funktionen des Flugplatzes haben nach Einschitzung der befragten Unternehmen die
grosste Wichtigkeit: Standortfaktor Region, Tourismus und Verkehrsanbindung internationales
Netz.

Folgende Funktionen des Flugplatzes werden als unwichtig eingestuft: Erreichbarkeit Kunden,
Standortfaktor eigenes Unternehmen und Argument fiir qualifizierte Mitarbeiter.

Fiir Unternehmen mit Expansionszielen im In- und Ausland hat der Flughafen eine signifikant
(aufgrund eines T-Tests) hohere Bedeutung fiir die Erreichbarkeit der Kunden.

Weitere signifikante Differenzen sind bei Unternehmen mit geografisch unterschiedlichen Ab-
satzmdrkten erkennbar. Unternehmen, deren Hauptabsatzmarkt innerhalb der Region D/A/CH
liegt, schitzen die Wichtigkeit folgender Faktoren signifikant hoher ein als Unternehmen, deren
Markte ausserhalb dieser Region liegen: Erhalt Arbeitsplitze Region, Unternehmensansiedlungs-

faktor, Tourismus, Verkehrsanbindung internationales Netz und Imagefaktor.
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Abbildung 74: Nutzung des Angebots
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Knapp zwei Drittel der befragten Unternehmen benutzen den Flugplatz fiir Linienfliige.

31.9% benutzen den Flughafen tiberhaupt nicht.

10.5% nutzen die Freizeitfliegerei, 2.1% fremde Business-Jets und 3.1% benutzen die Schulungs-
und Seminarrdume.

Zusammen mit Altenrhein ist Bern-Belp der regionale Flugplatz, bei dem das Angebot der Li-
nienfliige am meisten genutzt wird.

Es konnten keine signifikanten Differenzen aufgrund der Geschiftstitigkeiten festgestellt werden.
Abbildung 75 bis Abbildung 77 zeigen die Nutzungshéiufigkeit der Mitarbeiter, Geschéftspartner

oder externer Mitarbeiter.

Abbildung 75: Nutzungshdufigkeit durch Mitarbeiter (Nennungen)
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Abbildung 76: Nutzungshdufigkeit durch Partner und Mitarbeiter aus anderen Standorten (Nennungen)
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Abbildung 77: Nutzungshdufigkeit anderer Flughdfen durch Mitarbeiter (Nennungen)
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Abbildung 78: Verbesserungpotenziale fiir den Standort
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Mehr als 130 der 209 befragten Unternehmen fordern mehr Linienfliige in europidische Zentren
und sehen darin ein Verbesserungspotenzial fiir den Standort. Auch als Verbesserungspotenzial
fiir die Unternehmen wird dieses Punkt genannt (vgl. Abbildung 78).

Mehr als 90 Personen sehen kein Verbesserungspotenzial des Flugplatzes fiir die Unternehmen.
Dieser Aspekt ist in Bezug auf die Region (vgl. Abbildung 79) weniger bedeutend.

Business Aviation und Charter werden sowohl fiir die Unternehmen als auch fiir die Region als
Verbesserungspotenzial gesehen.

Ein weiterer Teil der befragten Unternehmen (zwischen 24 und 59) wiinschen sich intensivere

Kooperationen (mit WIFO, reg. Unternehmen und im Tourismus).

Abbildung 79: Verbesserungspotenziale fiir die Unternehmen
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o Die Verkehrssituation kann als wichtig angesehen. Grundsitzlich sind die befragten Unternehmen
zufrieden mit der Situation.

o Mit dem Ausbau der Strasse sind die befragten Unternehmen am zufriedensten.

o Die Bedeutung des Luftverkehrs wird in ihrer Wichtigkeit am tiefsten eingeschétzt (verglichen
mit den anderen Verkehrstragern). Dessen Zufriedenheit liegt dagegen im Bereich der Zufrieden-
heit mit der Strasse und der innerregionalen Erschliessung.

o Der offentliche Personenverkehr liegt im Durchschnitt knapp im unzufriedenen Bereich.

Abbildung 80: Verkehrssituation
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Abbildung 81: Standortqualitdt
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Auch die Standortqualitédt kann generell als wichtig und gut beschrieben werden.
Insbesondere mit der Natur, der Kultur und den Einkaufsmoéglichkeiten sind die ansdssigen Un-
ternehmen zufrieden.

Am schlechtesten (aber auch am unwichtigsten) schneidet die Internationalitét ab.

Befragung der Hotellerie

68 Hotels (34 in 3*Stern-Kategorie, 22 in 4*Stern-Kategorie, 3 in 5*Stern-Kategorie, 9 Hotels haben

keine Kategorisierung) konnten fiir die Befragung gewonnen werden.

Folgende Merkmals zeichnen die befragten Unternehmen aus:

Durchschnittlich verfiigen die 68 Hotels iiber 90 Betten, die rund 16'200 Logiernédchte generieren.
Rund zwei Drittel der Logierndchte werden zwischen Mai und Oktober erwirtschaftet.

Rund 42% der Giste reisen mit dem Auto an, ca. 23% nutzen die Bahn und rund 35% reisen mit
dem Flugzeug an.

Die Giste konnen folgenden Segmenten zugeordnet werden: (1) Business: 7%, (2) MICE: 10%,
(3) Freizeit: 79%, (4) Weitere: 4%
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Abbildung 82: Wichtigkeit fiir die Hotellerie
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o Grundsétzlich kann gesagt werden, dass die befragten Hotels den Flughafen als wichtig fiir ihre
Tétigkeiten ansehen.
. Die drei hochsten Mittelwerte erzielen: Erreichbarkeit der Region, Tourismus (allgemein) und

Marketingargument.

Abbildung 83: Verbesserungspotenziale fiir den Standort
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o Ahnlich wie die Unternehmen sehen auch die Hoteliers bei hdufigeren Linienfliigen ein Verbesse-

rungspotenzial sowohl fiir den Standort als auch fiir die Hotellerie selbst. Dariiber hinaus werden

auch mehr Charter sowie eine stirkere Kooperation mit dem Tourismus gewtiinscht.
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Abbildung 84: Verbesserungspotenziale fiir die Hotellerie
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Abbildung 85 und Abbildung 86 zeigen die Einschitzungen zur Wichtigkeit und Zufriedenheit

einzelner Standortfaktoren (Verkehrssituation und Standortqualitit).

Abbildung 85: Verkehrssituation
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Die Bedeutung des Luftverkehrs wird durch die befragten Hoteliers als wichtig erachtet. Dessen

Zufriedenheit liegt aber im negativen Bereich. Im Durchschnitt sind damit die Hoteliers mit dem

Situation des Luftverkehrs (schwach) unzufrieden.
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Abbildung 86: Standortqualitdit
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Zwei zentrale Forschungsfragen liegen der Datenerhebung der einzelnen Regionalanalysen zugrunde.

Mittels der qualitativen und quantitativen Befragung konnen Schliisse zur ersten Frage gezogen werden.

Die qualitativen Interviews und insbesondere die Netzwerkanalysen des gesamtschweizerischen Sys-

tems (vgl. die genauen Erkenntnisse zur Netzwerkanalyse im Gesamtbericht) liefern Erkenntnisse zur

zweiten Forschungsfrage.

1. Welche regionalwirtschaftliche Bedeutung kommt dem Flughafen Bern-Belp auf der Basis von
intangiblen wirtschaftlichen Effekten zu?

Bern ist der Bundesflughafen mit multifunktionaler Positionierung. Die Flughafenfunktionen
fokussieren sich auf den Linien- & Charterverkehr, die allgemeine Luftfahrt (BA und GA) sowie
Fliige des Bundes.

Die Anzahl Flugbewegungen hat zwischen 2003 und 2007 um rund 15% abgenommen (von
60'549 im Jahr 2003 auf 51217 im Jahr 2007). Verantwortlich fiir diese Entwicklung sind vor al-
lem die Riickgénge im Bereich des Linienverkehrs, der Freizeit und der Flugausbildung. Die Be-
deutung der Business Aviation und des Charterverkehrs hat in diesem Zeitraum dagegen zuge-
nommen.

Folgende Funktionen des Flugplatzes haben nach Einschitzung der befragten Unternehmen die
grosste Wichtigkeit: "Standortfaktor Region", "Tourismus" und "Verkehrsanbindung internatio-
nales Netz". Unwichtig werden dagegen die "Erreichbarkeit Kunden", "Standortfaktor eigenes

Unternehmen" und "Argument fiir qualifizierte Mitarbeiter" eingeschétzt.
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Die Ergebnisse zeigen, dass der Flughafen ein Entscheidungsfaktor bei der Ansiedlung neuer
Unternehmen sein kann. Die Annahme ist, dass bei Ansiedlungsentscheiden oft subjektiv die
ganze Region beurteilt wird und dann der Flugplatz einen Einfluss haben kann. Fiir Unternehmen,
die bereits in der Region niedergelassen sind, spielt der Flugplatz eine beschrianktere Rolle, da in
diesen Fillen der Investitionsentscheid bereits gefallen ist(vgl. dazu insbesondere Kapitel II, Ab-
schnitt 5).

Fiir Unternehmen mit Expansionszielen im In- und Ausland hat der Flughafen eine signifikant
(aufgrund eines T-Tests) hohere Bedeutung fiir die Erreichbarkeit der Kunden als fiir Unterneh-
men ohne Expansionsziele.

Weitere signifikante Differenzen sind bei Unternehmen mit geografisch unterschiedlichen Ab-
satzmirkten erkennbar. Unternehmen, deren Hauptabsatzmarkt innerhalb der Region D/A/CH
liegt, schitzen die Wichtigkeit folgender Faktoren signifikant hoher ein als Unternehmen, deren
Mirkte ausserhalb dieser Region liegen: Erhalt Arbeitspldtze Region, Unternehmensansiedlungs-
faktor, Tourismus, Verkehrsanbindung internationales Netz und Imagefaktor.

Die befragten Hoteliers schitzen die Wichtigkeit des Flughafens prinzipiell hoher ein als die be-
fragten Unternehmen. Die drei hochsten Mittelwerte erzielen Erreichbarkeit der Region, Touris-
mus (allgemein) und Marketingargument. Die internationalen Tourismusdestination im Berner
Oberland profitieren von der Charter und Business Aviation Infrastruktur des Flugplatzes Bern.
Es bleibt offen, welche Funktion der Flugplatz Saanen in Bezug auf die touristische Business
Aviation inne hat.

Wihrend die Unternehmen mit der Luftverkehrssituation zufrieden sind (durchschnittliche mittle-
re Zufriedenheit), schitzen die Hoteliers diese negativ ein. Vor allem in folgenden Punkten sehen
die Unternehmen und die Hoteliers ein hohes Verbesserungspotenzial: Mehr Linienfliige sowie
intensivere Kooperationen mit dem Tourismus, den regionalen Unternehmen und der Wirtschafts-
forderung. Dartiber hinaus sehen die Hoteliers Verbesserungsmoglichkeiten in Bezug auf Charter-
fliige.

Struktureffekte: Es bestehen Struktureffekte, die durch den Flughafen ausgelost werden und die
einen Einfluss auf die Standortqualitdt durch beispielsweise eine touristische Anbindung (Charter,
Linie, BA) haben. Der Struktureffekt gilt insbesondere auch fiir technisch anspruchsvolle Ar-
beitspldtze und international titige Unternehmen. Er wird durch die am Flughafen angesiedelten
Unternehmen und die Geschiftsleitung des Flughafens als wichtiges Element der vorhandenen
Infrastruktur gesehen. Einerseits bietet der Flugplatz Arbeitsplitze (durch Alpar AG und durch
die ansdssigen Unternehmen) an, die indirekt und induziert vor allem in der Region Bern - Berner
Oberland anfallen. Andererseits kann der Flugplatz die Wettbewerbsféhigkeit beeinflussen und
als standortentscheidender Faktor fiir Unternehmensansiedlungen von internationalen Unterneh-

men dienen.



156

Imageeffekte: Die Imageeffekte des Flugplatzes auf die Region werden durch die Unternehmen
und Hoteliers als auch den Flughafendirektor positiv beurteilt. Die positive Abstimmung zur Pis-
tenverldngerung gibt einen Hinweis darauf, dass der Flugplatz auch bei der Bevolkerung auf Un-
terstiitzung stosst.

Kompetenzeffekt: Die Anziehungskraft fiir grosse Unternehmen wird durch den Flughafen er-
hoht. Durch die Ansiedlung neuer Unternehmen und die Moglichkeit der Zusatzausbildung in der
Region werden Kompetenzeffekte ausgelost. Es werden durch den Flugplatz Ausbildungsmog-
lichkeiten in der Luftfahrtbranche (Flugschulung, Wartung, Luftraumkontrolle, Flughafenoperati-
on, etc.) geschaffen. Zusitzlich werden Ausbildungsmdglichkeiten in Betrieben, die flughafenaf-

fin sind angeboten. Daraus entstehen Kompetenzeffekte in der Region.

2. Welche landesweite Bedeutung kommt dem Flughafen Bern-Belp im gesamtschweizerischen
Luftverkehrssystem zu?

Bern-Belp ist im schweizerischen Aviatik Netzwerk aller Akteure der Luftfahrt {iber verschiedene
Geschiftspartner (z.B. Skyguide, etc.) integriert. Das Netzwerk ist jedoch ein loses, dezentrales
Netzwerk. Es wird nicht gezielt gepflegt und gefiihrt, sondern ist historisch entstanden. Das Po-
tential des Netzwerks wird auf regionaler und iiberregionaler Ebene nicht ausgeschopft. Aus ge-
samtschweizerischer Perspektive bestehen Potentiale in der Zusammenarbeit (z.B. Catering, Fuel,
Theorieausbildung, etc.), welche aber regionale Nachteile bringen konnten. Durch die Netzwerk-
partner, die durch Bern-Belp ins gesamte Netzwerk eingebracht werden, verdichtet sich das Netz.
Es entstehen in 18 Féllen verstirkte Verbindungen im {iberregionalen Netz.

Im Bereich der Struktureffekte sichert der Flugplatz die Moglichkeit Linien- und Charterverbin-
dungen anzubieten. Zudem nimmt der Flughafen im Bereich der Business Aviation eine Entlas-
tungsfunktion des Landesflughafens Ziirich dar und dient als Bundesflughafen fiir Politik und
Verwaltung. Fiir den Tourismus im Berner Oberland ist der Flughafen durch seine saisonalen
Charteranbindung von Bedeutung. Ebenfalls zu den Struktureffekten gehort die Infrastruktur,
welche den Ausbildungsbetrieben auf dem Flugplatz ihre Tétigkeit ermdglicht. Im Rahmen des
Luftrettungsnetzwerks der Schweiz stellt der Flugplatz Bern-Belp mit einer Rega-Basis einen Be-
standteil dar.

Unter die Kompetenzeffekte des Flugplatzes fallen die Flugausbildung, der Freizeit- und Begeg-
nungswert, sowie die Ermoglichung der Ansiedlung technologischer Kompetenz auf und in der
Naihe des Regionalflugplatzes. Die Effekte im Bereich der Flugausbildung werden insbesondere
durch die anséssigen Flugschulen ausgeldst. Einen hohen Freizeit- und Begegnungswert schaffen
insbesondere der Bider Hanger und die ansédssigen Luftsportvereine. Die technologische Kompe-
tenz kommt in den Wartungsbetrieben (z.B. Airmatec, Airbase AG, etc.) und auch bei der Luft-

raumkontrolle, Abfertigung, Beratung, Reiseorganisation, etc. zur Geltung.
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4. Analyse Flughafen Samedan
4.1  Regionales Profil

Lage des Flughafens und der Region

Der Flughafen St. Moritz/Samedan ist mit 1'707 m .M. der hochstgelegene Flugplatz Europas. Er be-
findet sich nahe der Oberengadiner Gemeinde Samedan, rund 5 km entfernt von St. Moritz. Der Flugha-
fen ist etwa 70km von Davos, 100km von Chur und 230 km von Ziirich entfernt. Mit dem Auto erreicht
man den Flughafen von Nordosten iiber das Oberengadin bzw. Unterengadin und den Fliielapass bzw.
den Vereinatunnel. Von Nordwesten erfolgt die Anreise iiber den Albulapass bzw. den Autoverlad am
Albula oder den Julierpass. Aus Italien ist der Flughafen von Tirano iiber den Berninapass oder von
Chiavenna iiber den Malojapass erreichbar.

Das Einzugsgebiet des Flughafens Samedan wird stark von der Topographie bestimmt. Der Zugang
iiber die Pisse erhoht die Anreisezeit und erschwert- insbesondere im Winter - die Erreichbarkeit. Legt
man eine Anreisezeit von maximal 1.5 Stunden zugrunde, so beschriankt sich das Einzugsgebiet des

Flughafens auf den dstlichen und siidlichen Teil des Kantons Graubiinden.

Abbildung 87: Einzugsgebiet des Flughafens Samedan
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Zur Beschreibung des Einzugsgebiets des Flughafens Samedan wurde die Einheit der MS-Regionen
verwendet. Dabei wurden die MS-Regionen Davos (62), Mittelbiinden (64), Engiadina Bassa (67) und
Oberengadin (68) einbezogen. Die folgende Beschreibung des Einzugsgebietes basiert auf Zahlen des

Bundesamtes fiir Statistik in bezug auf die 4 genannten MS-Regionen.
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Bevolkerung

Im Einzugsgebiet des Flughafens leben ca. 56'000 Menschen, hiervon 43% im Oberengadin. Hauptort
des Oberengadins ist Samedan mit ca. 5'000 Einwohnern. Im gesamten Einzugsgebiet ist Davos die
grosste Stadt mit ca. 10'000 Einwohnern. Sowohl das Engadin wie auch Davos konnten in den vergan-
genen Jahren - ebenso wie der Kanton Graubiinden insgesamt - einen Bevolkerungszuwachs verzeich-
nen. Die Prognosen des Kantons Graubiinden bis zum Jahr 2030 gehen fiir das Unter- und Oberengadin
weiterhin von einer Bevolkerungszunahme aus, wéihrend die nach Italien gerichteten Téler (Val Mustair

und Val Poschiavo) mit einer starken Bevolkerungsabnahme rechnen miissen.

Arbeitsmarkt & Wirtschaftsregion

Innerhalb Graubiindens ist der nordliche Teil des Kantons mit dem Biindner Rheintal der wirtschaftliche
Motor des Kantons. Hier wird iiber 40% des BIP erwirtschaftet und hier befinden sich mit iiber 40'000
die mit Abstand meisten Arbeitspldtze im Kanton. Umgerechnet auf ein nominales BIP pro Kopf erwirt-
schaftet jedoch das Oberengadin mit {iber 70'000 CHF den hochsten Wert. Das Oberengadin weist in-
nerhalb des Kantons die hochste Erwerbstitigenquote aus.

Das Beherbergungs- und Gaststéttengewerbe spielt sowohl fiir den Kanton wie auch fiir das Einzugsge-
biet des Flughafens Samedan die wichtigste Rolle. In den vier MS-Regionen des Einzugsgebiets befin-
den sich ca. 5'000 Arbeitsstitten, davon etwa 2/3 im tertidren Sektor. Bezogen auf die Beschéftigten ist
der Anteil des Dienstleistungssektor mit ca. 71% noch hoher. Eine Vielzahl der Gemeinden im Ein-
zugsgebiet des Flughafens ist stark touristisch gepragt. In der Gemeinde Davos beispielsweise stellt das

Beherbergungs- und Gaststattengewerbe ca. 80% der Arbeitsplétze.

Tourismus

Das Oberengadin ist die wichtigste Tourismusregion innerhalb des Kantons Graubiinden, der wiederum
schweizweit die meisten Ubernachtungsgiste anzieht. Im Einzugsgebiet des Flughafens Samedan wer-
den knapp 2/3 aller Logierndchte im Kanton Graubiinden generiert, wovon alleine ca. 30% auf das
Oberengadin entfallen. Im Vergleich zum kantonalen Durchschnitt besuchen iiberdurchschnittlich viele
Auslénder das Oberengadin (56%) und Davos (59%). Insgesamt stehen im Einzugsgebiet des Flugha-
fens 29'600 Hotelbetten in 460 Hotelbetrieben zur Verfiigung. Knapp die Hélfte der Géstebetten befin-
den sich im Oberengadin. Weiterhin verfiigt die Destination Engadin St. Moritz iiber eine grosse Zahl

von Hotelbetrieben im oberen Segment.
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Tabelle 25: Hotelbetriebe nach Kategorien

wkxk* - Sterne | **** - Sterne | *** - Sterne Summe
Engadin St. Moritz 7 24 45 76
Davos 2 20 27 49
Unterengadin 4 20 24
Summe 9 48 92

Besonderheiten

Im Einzugsgebiet des Flughafens Samedan finden regelmissig Grossveranstaltungen statt, die sowohl
wirtschaftlich fiir die Gemeinden von grosser Bedeutung sind als auch positiv zum Image der Region
betragen. Zu nennen wéren hier beispielsweise:

e Annual Meeting des World Economic Forums in Davos

e (Cartier Polo World Cup on Snow in St. Moritz

e diverse Sport Veranstaltungen (z.B. FIS Weltcups)

Fiir die internationalen Besucher der Events und Grossveranstaltungen im Engadin spielt die Erreich-

barkeit der Region iiber den Flughafen eine grosse Rolle.

4.2 Flughafen Profil

Abbildung 88 fasst das 6konomische Umfeld und Kennzahlen des Flughafens Samedan zusammen.

Insbesondere folgende Aspekte sind auffallig:

e Aufdem Flughafen Samedan verkehren weder Linien- noch Charterfliige.

e Die Anzahl der Flugbewegungen ist nach dem Tiefstand im Jahr 2005 (Anzahl Flugbewegungen:
16'570) wieder auf 19270 im Jahr 2007 angestiegen (Wachstum: ca. 16.3%).

e Die Anzahl der Passagiere verharrte im gleichen Zeitraum auf diesem Niveau. Die Ankiinfte fiir den
Tourismus (mittels Business Aviation) sind zwischen 2003 und 2007 um ca. 9% zuriick gegangen.

e  Weiter ist auffillig, dass die Anzahl Passagiere innerhalb der Flugausbildung im Jahr 2007 mehr als
verdoppelte (im Vergleich zu den beiden Vorjahren).

e Der Flughafen hat 44 Mitarbeiter angestellt. Die Anzahl Mitarbeiter der angesiedelten Unternehmen
auf dem Flugplatzgelidnde belduft sich auf 100 Personen.
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Abbildung 88: Profil des Flughafens Samedan

keine

Einzugsgebiet Destinationen Linienverkehr

Umsatz (in Mio. CHF)

2006 2007
Motorflug 3.4 4.8
Segelflug 0.06 0.055
Div. 0.122 0.645
Total 3.6 5.5

Flugbewegungen Passagiere (Pax)

2003 2004 2005 2006 2007 2003 2004 2005 2006 2007

Kolben 8'345 6'582 6'498 6'625 7'581 Business Aviation (BA)440 360 400 361 401
Turboprop 1186 1'570 1'319 1'290 1'257 Frachttransport 1760 1440 1600 1446 1606
Jet 2'079 2'079 2'352 2'332 3'123 Ank. Tourismus (BA)17600 14400 16000 14458 16056
Helli 8'435 6'801 6'401 7'017 7'309 Freizeit 880 720 800 722 602
Total 20'045 17032 16'570 17'264 19'270 Luftrettung 1100 900 1000 904 1003
Flugausbildung 220 180 200 181 402

Total ~22000 = 18000 = 20000 18072 20070

Mitarbeiter (VZA)

» Mitarbeiter des Flugplatzes: 44
» Mitarbeiter angesiedelter Unternehmen auf dem Flugplatzgeldnde:

Zukiunftige Entwicklungen

* Flughafenausbau (Konzept)
* Verstarkt Alpenflugschulung

100

Geschaftspartner

Freizeit: Swiss Jet, Air Grischa— Engiadina, Heli Bernina; Business Aviation: Air Engdiadina, Swiss Jet, Net-Jet, Jet Aviation;
Frachttransport: Swiss Jet, Air Grischa-Engiadina, Heli Bernina; Luftrettung: REGA; Flugausbildung: Motorflug: Swiss Jet (Lokair) ; Segelflug:
Swiss Jet; Bund: Armasuisse, Zoll, BAZL ; Weitere: Polizei

44  Methodisches Vorgehen

Nachdem die Ausgangslage - basierend auf bestehenden Dokumente - analysiert wurde (vgl. die Ab-

schnitte 4.1, 4.2 und 4.3), sollten empirische Erkenntnisse gewonnen werden. Mittels qualitativer und

quantitativer Befragungen wurden zusétzliche Einschétzungen iiber die Bedeutung und die Effekte des

Regionalflughafens Samedan ermittelt. Folgender Forschungsablauf wurde verwendet:

1. Workshop mit den Regionalflugplatzdirektoren, Vertretern des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt

und einem Vertreter des Kantons St. Gallen iiber die Funktionen der Regionalflugplétze
2. Qualitative Tiefeninterviews mit den Regionalflugplatzdirektoren

3. Qualitative Tiefeninterviews mit am Flugplatz angesiedelten Unternehmen

4. Workshop mit den Regionalflugplatzdirektoren und Vertretern des Bundesamtes fiir Zivilluft-

fahrt inkl. Diskussion der Forschungsresultate

5. Qualitative Interviews mit zentralen Unternehmen der Schweizer Luftfahrtindustrie (Akteure im

Aviatiksystem Schweiz)

6. Quantitative Befragung der Unternehmen und Hotels im Einzugsgebiet
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4.5  Fragestellungen

Zwei zentrale Forschungsfragen liegen der Datenerhebung der einzelnen Regionalanalysen zugrunde.
Mittels der qualitativen und quantitativen Befragung konnen Schliisse zur ersten Frage gezogen werden.
Die qualitativen Interviews und insbesondere die Netzwerkanalysen des gesamtschweizerischen Sys-
tems (vgl. die genauen Erkenntnisse zur Netzwerkanalyse im Gesamtbericht) liefern Erkenntnisse zur

zweiten Forschungsfrage.

o Welche regionalwirtschaftliche Bedeutung kommt dem Flughafen Samedan auf der Basis von intan-
giblen wirtschaftlichen Effekten zu?
o Welche landesweite Bedeutung kommt dem Flughafen Samedan im gesamtschweizerischen Luftver-

kehrssystem zu?

4.6  Resultate der qualitativen Erhebung

Die qualitativen Aussagen aus den Interviews mit dem Flughafendirektor sowie den befragten Unter-
nehmen werden in den folgenden Tabellen zusammengefasst. Tabelle 26 fokussiert sich auf die Starken

und Schwichen des Flughafens.

Tabelle 26: Derzeitige Stirken und Schwdchen des Flughafens Samedan

Stiarken

Alles aus einer Hand: Fuelling, Catering, Handling
1 Ansprechpartner fiir den Kunden

Lage (in einem touristischen Gebiet)

Finanzielle Lage

Interesse seitens eines Investors

Direktor des

Flughafens
Schwichen

Innovationsschwéche

Geringes Wachstum in den vergangenen Jahren
Maximale Bewegungsanzahl (23'500)

Larm- und Abgasemissionen

Stirken & Schwichen
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Starken

e  Relativ krisenresistentes Kundensegment

e  Unmittelbare Ndhe zu touristischen Zentren

o  Unkompliziertheit, hohe Effizienz, Plinktlichkeit,
Befragte e  Uberschaubarkeit
Unternehmen

Schwachen

e  Wetter als kritischer Faktor
e  Uneinigkeit in Bezug auf externe Investoren
e  Keine Slots 2 Beschrianktes Wachstums moglich

Der Flughafendirektor betont als Stirke die Moglichkeit, alles aus einer Hand anzubieten (1 Ansprech-
partner fiir den Kunden). Die befragten Unternehmen betonen insbesondere die Unkompliziertheit, die
Piinktlichkeit sowie die effizienten Abldufe als Starken des Flughafens. Schwichen sind insbesondere in
Bezug auf die Uneinigkeit im Umgang mit moglichen Investoren auszumachen.

Tabelle 27 fasst die Aussagen zu den Funktionen des Flughafens und dessen Effekte auf die Region

zusammen. Tabelle 28 spiegelt das Entwicklungspotenzial wider.

Tabelle 27: Funktionen und Effekte des Flughafens Samedan auf die Region

Flughafenfunktionen

e  Zubringer fiir die touristische Region

o  Events: Fahrzeugausstellung, Fahrtraining, Kinderattraktionen etc.
e  Flugausbildung

e  Restauration

Standorteffekte

e  Transport potenzieller Touristen = Basis fiir touristisches Gewerbe
e Generierung von Ubernachtungen = Flugausbildung
e  Steigerung der Immobilienpreise durch den Flughafen

Direktor des
Flughafens

Imageeffekte

Gut: Bevolkerung schitzt die touristische Bedeutung,

e  Forderung durch Kinderattraktionen

e  Einfluss auf das touristische Segment = Unterstiitzung der Marke
Engadin

Funktionen und Effekte auf die Region (heute)
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Befragte
Unternehmen

Standorteffekte

e  Standorteffekte werden nur im Tourismus ausgeldst
e  Zulieferer Rohstoffe und Catering

Imageeffekte

e  Umstrittenes Image = starke Verankerung vs. elitdre Ausstrahlung

e  Hohe Akzeptanz unter der Bevolkerung aufgrund der Wichtigkeit
fiir den Tourismus

o  Verstiarkung des touristischen Images

Die stéirksten Effekte iibt der Flughafen auf den Standort Engadin und dessen touristisches Angebot aus.

Der Flughafen ist ein wesentliches Element in der touristischen Angebotskette, generiert Ubernachtun-

gen und dient zur besseren Auslastung der Hotelbetten. Das Image des Flughafens ist in der Bevolke-

rung umstritten. Dennoch kann davon ausgegangen werden, dass der Flughafen die Marke "Engadin”

unterstiitzt und damit einen positiven Einfluss auf die externe touristische Wahrnehmung der Region

hat.

Tabelle 28: Entwicklungspotenzial

Direktor des
Flughafens

Entwicklungspotenzial

Chancen

e  Technologie: Leisere Jets
e  Neue Investitionen in den Tourismus

Gefahren

e  Riickgang des Investoreninteresses
e  Nationale und internationale Regulierungen
e  Sinkende Akzeptanz der Bevolkerung

Zukiinftige Funktion

Business Aviation Flughafen: v.a. Incoming Tourismus

Freizeit und Flugausbildung

Luftrettung

Real Estate

Qualitatives Wachstum

Ziel: Begegnungsstitte werden (Flugsimulator, Kinderspielplatz,
Events etc.) = Faszination Flughafen

e  Zwischensaisonale Zeit durch Flugausbildung abfedern (inkl. Bo-
denpersonal)
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Befragte
Unternehmen

Chancen

e  Abhingigkeit von der wirtschaftlichen Entwicklung (auch als Ge-
fahr) insbesondere bei der Sportfliegerei

Gefahren

e  Widerstand gegen externe Investoren
e  Abhingigkeit von der touristischen Vermarktung des Engadins
e Nationale und internationale Regulierungen

Zukiinftige Funktion

Kompakte und flexible Dienstleistungen

Nachhaltige Orientierung = Qualitatives Wachstum

Auch zukiinftige bedeutende Funktion fiir den Tourismus
Neben Business Aviation auch verstirkte Orientierung Richtung
Flugausbildung

Sowohl der Flughafendirektor als auch die befragten Unternehmen sehen in der Business Aviation und

in der Flugausbildung die zukiinftige Orientierung des Flughafens. Beziiglich der Wachstumsstrategie

besteht ebenfalls Einigkeit: Es wird eher ein qualitatives Wachstum und kein quantitatives Wachstum

bevorzugt.

Nach den qualitativen Interviews wurden der Flughafendirektor und die Unternehmen aufgefordert, die

Wichtigkeit der Funktionen des Flugplatzes einzuschitzen (vgl. Abbildung 89). Die Einschitzung wur-

den einander gegeniibergestellt. Grossere Differenzen treten insbesondere bei zwei Funktionen auf:

Frachttransport und Industrie (stédrkere Gewichtung durch den Flughafendirektor).

Abbildung 89: Funktionenvergleich

Linienverkehr

Business Aviation

Frachttransport

—Direktion Samedan

Incoming Tourismus

Outgoing Tourismus

Luftrettung Freizeit

—— Unternehmen Samedan
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Basierend auf den Interviews wurden zudem die Effekte des Flughafens auf die Region miteinander
verglichen (vgl. Abbildung 90). Der Flughafen Samedan hat demnach heute insbesondere eine touristi-

sche Wirkung, eine Imagewirkung sowie eine Netzwerkbildungsfunktion auf die Region.

Abbildung 90: Einschdtzung eines Regionalprofils

Image / Wahrnehmung der
Region durch den Flugplatz

Geschafts-Standortqualitat

Wirkung des Flugplatzes auf durch den Flugplatz (Schnelle
den Freizeitwert Erreichbarkeit fiir
"Hochqualifizierte" der

' i Industrie)
\ 2 Industriecluster /

(Freizeitfliegerei)

= AN \WN\\,

Touristische Wirkung auf die,

Region durch den Flugplatz Netzwerkbildung in der

Region durch den Flugplatz

Kompetenzbildungin der
Flugausbildung

4.7  Resultate der quantitativen Erhebung

Befragung Unternehmen

14 Unternehmen konnten fiir die Befragung gewonnen werden. Sie stammen aus folgenden Branchen:

. Verarbeitendes Gewerbe/Herstellung von Waren, Bergbau und Gewinnung von Steinen und Er-
den, sonstige Industrie: 2

o Baugewerbe/Bau: 4

o Handel, Verkehr und Lagerei: 1

o Information und Kommunikation: 3
o Grundstiicks- und Wohnungswesen: 1
o Erbringung von freiberuflichen, wissenschaftlichen und technischen Dienstleistungen sowie von

sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen: 1
. Sonstige Dienstleistungen: 1

. Sonstiges: 1
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Folgende Merkmals zeichnen die befragten Unternehmen aus:

o 21.4% verfligen iiber Filialen bzw. Niederlassungen im Ausland.

J 57.1% planen in den nichsten zwei Jahren keine Expansion. Dagegen planen dies 14.3% am be-
stehenden Ort, 14.3% im deutschsprachigen Gebiet und 14.3% an einem anderen Standort im
Ausland.

. Bei 84.6% der befragten Unternehmen liegt der Hauptmarkt in den Region D/A/CH. 7.7% haben
ihren Hauptmarkt im europdischen Ausland und 7.7% im aussereuropdischen Ausland.

. Im Durchschnitt verfiigen die Gesamtunternehmen iiber ca. 132 Mitarbeiter (VZA), davon arbei-

ten durchschnittlich ca. 43 in der Region Samedan/ Engadin.

Abbildung 91: Wichtigkeit des Flugplatzes fiir die Unternehmen

2.0
1.5
1.0769 1.0000 M Erreichbarkeit Kunden
10 M Erreichbarkeit Region
5385 .6000 m Standortfaktor eigenes Unternehmen

= Standortfaktor Region

H Erhalt Arbeitspldtze Region

W Unternehmensansiedlungsfaktor
= Argument fiir qual. Mitarbeiter

M Sicherung Lebensqualitat Region

Tourismus

m Verkehrsanbindung internt. Netz

= Imagefaktor

sonstiges

-1.0769
1.5
2.0

. Die folgenden Grafiken miissen mit Vorsicht betrachtet werden, da lediglich 14 Unternehmungen

an der Befragung teilgenommen haben. Insbesondere die qualitativen Interviews geben weitere
Hinweise auf.

o Folgende Funktionen des Flugplatzes haben nach Einschitzung der befragten Unternehmen die
grosste Wichtigkeit: Tourismus, Imagefaktor und Sonstiges (Helikopterflugplatz und Veranstal-
tungen).

o Folgende Funktionen des Flugplatzes werden als unwichtig eingestuft: Erreichbarkeit Kunden,
Standortfaktor eigenes Unternehmen und Argument fiir qualifizierte Mitarbeiter.

o Die Mittelwerte fiir den Flughafen Samedan weichen vom Schweizer Durchschnitt ab. Insbeson-

dere die stirkere Bedeutung des Tourismus kann festgestellt werden.
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Abbildung 92: Nutzung des Angebots

70%

66.7%
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0% :
Eigene Business-Jets Fremde Business-Jets  Freizeitfliegerei Schulungs- und Nichts
Seminarrdume
. 66.7% benutzen den Flughafen tiberhaupt nicht.
o Jeweils zwei Nennungen erhalten die Angebotselemente: eigene Business-Jets, fremde Business-
Jets, Freizeitfliegerei sowie Schulungs- und Seminarrdume.
o 1 Unternehmen nutzt den Flughafen mehrmals wochentlich, 2 Unternehmungen nutzen ihn rund

einmal im Monat und die 11 weiteren befragten Unternehmen nutzen den Flughafen gar nicht.

Abbildung 93: Verbesserungspotenziale fiir den Standort (Nennungen)

o Das Verbesserungspotenzial fiir den Standort wird unterschiedlich betrachtet. Am héufigsten
werden intensivere Kooperationen mit den regionalen Unternehmen und mehr Linienfliige ge-

nannt.
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o Fiir einzelne Befragte besteht kein Verbesserungspotenzial, entweder weil es fiir die Region nicht
interessant ist oder weil es bereits heute gut so ist.

. Die Verkehrssituation kann fiir die befragten Unternehmen als wichtig angesehen. Grundsétzlich
sind die befragten Unternehmen zufrieden mit der Situation. Die Luftfahrt wird als einziges Ele-

ment des Verkehrs als unwichtig erachtet.

Abbildung 94: Verkehrssituation

2.0

&
£
c
-
1.5 ®
‘5
N
1.0
5 u ¢ Generell
" u Schiene
Wichtigkeit ol ¢ X Strasse
‘ ’ X Luft
-2.0 -1.5 -1.0 -5 .0 .5 1.0 1.5 2.0
x off. Personenverk.
=5 innerreg. Erschl.
-1.0—
=15
-2.0—
Befragung Hotellerie

31 Hotels (13 in 3*Stern-Kategorie, 10 in 4*Stern-Kategorie, 7 in 5*Stern-Kategorie, 1 Hotel hat keine

Kategorisierung) konnten fiir die Befragung gewonnen werden.

Folgende Merkmals zeichnen die befragten Unternehmen aus:

J Durchschnittlich verfiigen die 31 Hotels iiber 133 Betten, die pro Hotel im Mittel rund 21'800
Logiernédchte generieren.

o Rund 60% der Logierndchte werden zwischen November und April erwirtschaftet.

. Rund 55% der Giéste reisen mit dem Auto an, ca. 28% nutzen die Bahn und rund 17% reisen mit
dem Flugzeug an.

o Die Giste konnen folgenden Segmenten zugeordnet werden: (1) Business: 5%, (2) MICE: 6%, (3)
Freizeit: 87%, (4) Weitere: 2%
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Abbildung 95:

Wichtigkeit fiir Hotellerie
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tungen).

Grundsétzlich kann gesagt werden, dass die befragten Hotels den Flughafen als wichtig fiir ihre

Die drei hochsten Mittelwerte erzielen: Tourismus (allgemein), Image und Sonstiges (Veranstal-

Abbildung 96: Verbesserungspotenziale fiir den Standort

18
16
14
c 12
(]
® 10
2
c 8
2
6
4
2
0
N g Q> 0 > 2 (o] Q> < 3
& & & & & & bo“% & & & &
& & & F ¢ S § &S
& .
. 2,("" Nl QA éé a2 ® > . (‘& \.‘ «x.«o @
& © N <& & o) S ° N &
o & & & e <& & o &
& & <& & s & & & &°
& <& & © & &
g = &
N o
o > é{'
<2 & &
@ K N
&*. &
2
g},

Die Hoteliers sehen bei hdufigeren Linienfliigen ein Verbesserungspotenzial sowohl fiir den

Standort als auch fiir die Hotellerie selbst. Dariiber hinaus werden auch intensivere Kooperatio-

nen gewiinscht (mit WIFO, den regionalen Unternehmen und dem Tourismus)
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Abbildung 97: Verbesserungspotenziale fiir die Hotellerie
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o Abbildung 98 zeigt die Einschéitzungen zur Wichtigkeit und Zufriedenheit mit der Verkehrssitua-
tion.
. Im Gegensatz zu den Unternehmen wird der Luftverkehr durch die Hotellerie als wichtig erachtet.

Dennoch ist die Wichtigkeit tiefer als bei den restlichen Elementen des Verkehrs.

Abbildung 98: Verkehrssituation
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4.8 Fazit

Zwei zentrale Forschungsfragen liegen der Datenerhebung der einzelnen Regionalanalysen zugrunde.
Mittels der qualitativen und quantitativen Befragung konnen Schliisse zur ersten Frage gezogen werden.
Die qualitativen Interviews und insbesondere die Netzwerkanalysen des gesamtschweizerischen Sys-
tems (vgl. die genauen Erkenntnisse zur Netzwerkanalyse im Gesamtbericht) liefern Erkenntnisse zur

zweiten Forschungsfrage.

1. Welche regionalwirtschaftliche Bedeutung kommt dem Flughafen Samedan auf der Basis von
intangiblen wirtschaftlichen Effekten zu?

o Der Flugplatz Samedan ist ein Zubringerflughafen fiir die Hotellerie in der Region und ein Aus-
bildungsflugplatz im alpinen Bereich. Auf dem Flugplatz verkehren weder Linien- noch Charter-
fliige, sondern hauptséchlich die General Aviation inklusive der Business Aviation.

o Die Anzahl der Flugbewegungen ist nach dem Tiefstand im Jahr 2005 (Anzahl Flugbewegungen:
16'570) wieder auf 19270 im Jahr 2007 angestiegen (Wachstum: ca. 16.3%). Die Anzahl der Pas-
sagiere verharrte im gleichen Zeitraum auf konstantem Niveau. Die Ankiinfte fiir den Tourismus
(mittels Business Aviation) sind zwischen 2003 und 2007 um ca. 9% zuriick gegangen. Weiter ist
auftillig, dass sich die Flugausbildung im Jahr 2007 mehr als verdoppelte (im Vergleich zu den
beiden Vorjahren).

o Folgende Funktionen des Flugplatzes haben nach Einschdtzung der befragten Unternehmen und
der Hotellerie die grosste Wichtigkeit: Tourismus, Imagefaktor und Sonstiges (Helikopterflug-
platz und Veranstaltungen). Die Ergebnisse spiegeln die starke touristische Ausrichtung der Re-
gion wider, welche auf Kunden im Topsegment angewiesen ist. Insofern scheint der Flughafen
einen Beitrag als Zulieferer wie auch als Imagetriager zu leisten.Folgende Funktionen des Flug-
platzes werden als unwichtig eingestuft: Erreichbarkeit Kunden, Standortfaktor eigenes Unter-
nehmen und Argument fiir qualifizierte Mitarbeiter. Da im Engadin nur wenige internationale Un-
ternehmen angesiedelt sind, flir welche eine internationale Anbindung von hoher Bedeutung ist
und internationale Kunden nicht erreicht werden miissen, weistder Flugplatz als Standortfaktor
fiir die Unternehmen eine geringe Bedeutung auf. Ein weiterer Nutzen wird insbesondere durch
die Infrastruktur des Flugplatzes fiir nicht aviatische Zwecke wie Events in Hangars generiert.
Zudem nimmt der Flughafen eine bedeutende Funktion fiir die Flugrettung und Ausbildung
(Flugschulung, Alpenflugschulung, Luftraumkontrolle, etc.) ein.

o Das Verbesserungspotenzial fiir den Standort wird unterschiedlich betrachtet. Am héufigsten
werden intensivere Kooperationen mit den regionalen Unternehmen und (mehr) Linienfliige ge-
nannt. Fiir einzelne Befragte besteht kein Verbesserungspotenzial, entweder weil es flir die Regi-
on nicht interessant ist oder weil die Situation als zufriedenstellend erachtet wird. Die Hoteliers
sehen bei héufigeren Linienfliigen ein Verbesserungspotenzial sowohl fiir den Standort als auch

fur die Hotellerie selbst.
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In den qualitativen Interviews konnte ein vielseitiges Bediirfnis nach Nachhaltigkeit festgestellt
werden. Deshalb wird auch der Fokus auf ein qualitatives Wachstum immer wieder betont.
Struktureffekte: Die stérksten Effekte {ibt der Flughafen auf den Standort Engadin und dessen
touristisches Angebot aus. Der Flughafen ist ein wesentliches Element in der touristischen Ange-
botskette (Rohstoffe, Catering etc.), generiert Ubernachtungen und dient zur besseren Auslastung
der Hotelbetten. Als Standortfaktor nimmt der Flughafen damit beziiglich des Tourismus eine be-
deutende Rolle ein. Fiir die iibrigen Branchen ist die Bedeutung klein. Die Flugrettung stellt in-
nerhalb der touristischen Region ebenfalls einen wichtigen infrastrukturellen Beitrag dar.
Imageeffekte: Es kann angenommen werden, dass der Flughafen die Marke "Engadin" unterstiitzt

und damit einen positiven Einfluss auf die externe touristische Wahrnehmung der Region hat.

2. Welche landesweite Bedeutung kommt dem Flughafen Samedan im gesamtschweizerischen
Luftverkehrssystem zu?

Samedan ist im schweizerischen Aviatik Netzwerk aller Akteure der Luftfahrt {iber verschiedene
Geschiftspartner (z.B. Skyguide, etc.) integriert. Das Netzwerk ist jedoch ein loses, dezentrales
Netzwerk. Es wird nicht gezielt gepflegt und gefiihrt, sondern ist historisch entstanden. Das Po-
tential des Netzwerks wird auf regionaler und iiberregionaler Ebene nicht ausgeschopft. Aus ge-
samtschweizerischer Perspektive bestehen Potentiale in der Zusammenarbeit (z.B. Catering, Fuel,
Theorieausbildung, etc.), welche aber regionale Nachteile bringen kénnten. Durch die Netzwerk-
partner, die durch Samedan ins gesamte Netzwerk eingebracht werden, verdichtet sich das Netz.
Es entstehen in 18 Féllen verstirkte Verbindungen im iiberregionalen Netz.

Im Bereich der Struktureffekte ermoglicht der Flugplatz einen Business Aviation Flugbetrieb,
welcher insbesondere eine Zubringerfunktion fiir das Topsegment der Luxushotellerie und Top-
Events (White Turf) darstellt. Ebenfalls zu den Struktureffekten gehort die Infrastruktur, welche
den Ausbildungsbetrieben auf dem Flugplatz ihre Téatigkeit ermdglicht. Neben den Flugschulen
besteht mit dem Towersimulator die Mdglichkeit Luftraumkontroller auszubilden. Im Rahmen
des Luftrettungsnetzwerks der Schweiz stellt der Flugplatz Samedan mit einer Rega-Basis einen
Bestandteil dar.

Unter die Kompetenzeffekte des Flugplatzes fallen die Flugausbildung, der Freizeit- und Begeg-
nungswert, sowie die Ermoglichung der Ansiedlung technologischer Kompetenz auf und in der
Néhe des Regionalflugplatzes. Die Effekte im Bereich der Flugausbildung und der Ausbildung
von Fluglotsen werden insbesondere durch die anséssigen Flugschulen sowie den Tower Simula-
tor ausgelost. Einen hohen Freizeit- und Begegnungswert schaffen insbesondere die ansédssigen
Luftsportvereine. Die technologische Kompetenz kommt in den Wartungsbetrieben und auch bei
der Luftraumkontrolle, Abfertigung, etc. zur Geltung. Der touristischen Zubringerfunktion kann
moglicherweise eine Kompetenzbildung im Bereich der Luxushotellerie zugesprochen werden.

Von Bedeutung ist der Flugplatz auch fiir die Durchfiihrung von internationalen Top-Events.
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5. Analyse Flughafen Sion
5.1 Regionales Profil

Lage des Flughafens und der Region

Der Flughafen Sion liegt am Rande der gleichnamigen Stadt mitten im Wallis. Das Einzugsgebiet ist
stark von der Topographie gekennzeichnet. Die Stadt Sion liegt im Rhonetal, welches im Norden von
den Berner Alpen und im Siiden von den Walliser Alpen umgeben ist. Sion wird vorzugsweise auf drei
verschiedenen Routen erreicht. Die erste und die fiir die meisten Orte am giinstigsten gelegene Route
fiihrt tiber Vevey und Martigny das Rhonetal hinauf nach Sion. Von Vevey aus ist Sion mit dem Auto in
45 Minuten erreicht. Sowohl von Lausanne (ca. 1 Stunde), Bern (gut 1 % Stunden) aber auch Ziirich
(knapp 3 Stunden) aus ist die Route iiber Vevey die schnellste. Weiter ist das Wallis {iber den Lotsch-
bergtunnel sowohl mit der Bahn als auch mit dem PKW (Autoverladung) gut angebunden. Die Reisezeit
von Sion nach Bern betrdgt mit der Bahn lediglich 1 2 Stunden. Die dritte géingige Variante bietet die

Furkapasstrasse aus dem Kanton Uri.

Aufgrund der topographischen Verhéltnisse und der damit verbundenen ldngeren Anfahrtszeiten er-
streckt sich das Einzugsgebiet des Flughafens Sion auf den Kanton Wallis und einen Teil des Kantons
Waadt. Es handelt sich dabei um die MS Regionen Goms(94), Brig (95), Visp (96), Leuk (97), Sierre
(98), Sion (99), Martigny (100) und Monthey (101) (Wallis) sowie Lausanne (84), Aigle (88), Pays
d’Enhaut (89) und Vevey (87) (Waadt).

Abbildung 99: Einzugsgebiet des Flughafens Sion
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Bevolkerung

Im Einzugsgebiet des Flughafens leben ca. 674°000 Menschen, hiervon fast 40% in der MS-Region
Lausanne und je weitere 10% in den MS-Regionen Vevey und in Sion. Im Wallis selber leben die Men-
schen vor allem in der Talsohle, die Berggebiet sind nur sehr diinn besiedelt. Sion ist mit 30°000 Ein-
wohnern die Hauptstadt und grosste Stadt des Kantons. Das nahe Lausanne ist mit 120°000 Einwohnern
die fiinftgrosste Stadt der Schweiz und im Begriff weiter zu wachsen. Gemass BfS sollen die Waadt und
das Wallis um gute 14% an Bevolkerung zulegen bis zum Jahre 2030. Hier wird vor allem die Agglo-

meration um Lausanne seinen Anteil leisten.

Arbeitsmarkt & Wirtschaftsregion

Der Arbeitsmarkt ist dhnlich strukturiert wie die Bevolkerungsverteilung. 45% der Beschiftigten (ca.
149°000) innerhalb des Einzugsgebiets arbeiten in der MS-Region Lausanne und weitere 15% auf dem
Boden des Kantons Waadt. Sion beherbergt 36°000 also 11% der Arbeitsplédtze im Einzugsgebiet. Bei
den Betriebsstitten zeigt sich ein dhnliches Bild. Die MS-Regionen Lausanne und Sion bilden die stid-
tischen Zentren innerhalb des Einzugsgebietes und weisen positive Pendlersaldi auf. Das Wallis liegt
mit 39000 CHF BIP pro Kopf unter den letzten drei Kantonen der Schweiz, die Waadt mit 52°000 CHF
dafiir genau im Schweizer Durchschnitt. Es ist somit eine klare Zweiteilung des Einzugsgebietes festzu-
stellen. Der flaichenméssig grosste Teil des Gebietes macht das wirtschaftlich eher schwache Wallis aus.
Auf der anderen Seite reicht das Einzugsgebiet bis in die wirtschaftlich potente und auch prosperierende
Genferseeregion hinein. Innerhalb des Einzugsgebietes geht von Lausanne die stirkste Wirtschaftskraft

aus. Von Lausanne ist der Flughafen Sion in gleicher Reichweite wie jener in Genf.

Im Kanton Waadt nimmt der 6ffentliche Sektor mit 23% aller Arbeitstellen eine bedeutende Stellung
ein. Dies ist auf die zahlreichen Institutionen, wie Universititsspital, ETH Lausanne, usw. zuriickzufiih-
ren. Im Wallis steht das Gastgewerbe mit 13% Anteil am Arbeitsmarkt an der Spitze. Der Tourismus ist
dementsprechend ein wirtschaftlich sehr bedeutender Zweig. Im Schweizweiten Vergleich iiberdurch-
schnittlich ist auch die Chemiebranche (Lonza) vertreten, die knapp 50% aller Exporte aus dem Wallis

generiert.

Tourismus

Den Tourismus ist vor allem im Wallis ein sehr bedeutender Wirtschaftszweig. Von den rund 6135000
Logierndchten des Einzugsgebietes entfallen 69% auf das die MS-Regionen des Wallis. Insgesamt bie-
ten in der gesamten Region 920 Betriebe 48°000 Betten an. Innerhalb des Wallis ist die Region Visp mit
den Topdestinationen Saas-Fee und Zermatt mit 35% aller Logiernédchte von herausragender Bedeutung
fiir den Tourismus. Von den rund 2°145°000 Logierndchten in Visp machen auslédndische Giste iiber
60% aus, was auch dem Durchschnitt des gesamten Einzuggebietes entspricht. In Zermatt findet man 40

Hotel mit 5 oder 4 Sternen. Auf die MS-Region Lausanne entfallen knapp 13% der Logiernidchte des
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Einzugsgebietes, wobei hier der Anteil der auslédndischen Géste mit 72% deutlich iiber dem Durch-
schnitt liegt. Wéhrend in den MS-Regionen des Wallis der Wintertourismus mit den Top-
Skidestinationen fiir Feriengéste von besonderer Bedeutung ist, handelt es sich bei den stiddtischen MS-

Regionen Lausanne und Vevey weniger um Kurzurlauber und Geschéftstouristen.

Tabelle 29: Touristische Kennzahlen fiir das Einzugsgebiet des Flughafens Sion

Anzahl Hotelbe- | Anzahl Hotelbet- | Anzahl Logier- | Anteil auslindi-

triebe ten nichte scher Giiste
Lausanne 60 4'937 773240 72%
Vevey 67 4'501 624'085 65%
Aigle 66 4218 486'417 75%
Pays d'Enhaut 16 467 21'651 58%
Goms 60 2'463 174'153 24%
Brig 62 2'444 296'731 49%
Visp 264 13210 2'145215 62%
Leuk 51 3'034 350965 26%
Sierre 74 4265 506'896 60%
Sion 59 2'615 175'414 48%
Martigny 101 4774 466'3890 57%
Monthey 39 1'528 114234 67%
Summe 919 48'456 6'135'891

Besonderheiten
Auf dem Einzugsgebiet des Flughafens wird sowohl deutsch als auch franzosisch gesprochen. Die Ein-
zigartige Kulisse der Berge und insbesondere das Matterhorn in Zermatt ist sehr beliebt fiir Alpenrund-

fliige.

Der Flughafen Sion wird als einziger Regionalflughafen in der Schweiz sowohl militérisch als auch fiir
die zivile Luftfahrt genutzte. Insbesondere die Stadt Sion profitiert daher nicht nur vom Angebot des
Flughafens, sondern durch die militdrische Nutzung wird auch der Wirtschaftsstandort Sion gestarkt

(z.B. Arbeitsplitze, Umsitze, etc.).
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5.2

Flughafen Profil

Abbildung 100 fasst das 6konomische Umfeld und Kennzahlen des Flughafens Sion zusammen. Insbe-

sondere folgende Aspekte sind auftillig:

Der Flughafen Sion ist ein touristischer Flughafen fiir Business Aviation und die Flugrettung. Er
iibt insbesondere fiir die Top-Destinationen des Wallis eine Angebotsfunktion aus.

Sion wird fiir den Charterverkehr benutzt.

Das Passagiervolumen hat sich zwischen 2003 und 2007 stabilisiert. Nachdem 2005 und 2006
weniger Passagiere als 2003 verzeichnet werden mussten, lag die Anzahl 2007 knapp 3% {tiber
dem Niveau von 2003.

Betrachtet man die Bewegungen des Flughafens Sion, sind unterschiedliche Entwicklungen zwi-
schen 2003 und 2007 erkennbar: Business Aviation hat stark an Bedeutung gewonnen (+ 183%).
Die Anzahl Bewegungen hat dagegen bei der Freizeit (- 19.4%) und bei der Ausbildung (- 34.7%)
abgenommen.

Der Flughafen hat 30 Mitarbeiter angestellt (VZA = 19). Die Anzahl Mitarbeiter der angesiedel-

ten Unternehmen auf dem Flugplatzgeldnde beléduft sich auf rund 250 Personen.

Abbildung 100: Profil des Flughafens Sion

Geographical catchment area Destinations Regular Air Traffic

London, Edingburgh, Ajaccio, Calvi, Figari

Revenue (Mio. CHF)

2006 2007
Regular air traffic n/a n/a
Business Aviation n/a n/a
Total 4,683 6,035

Number of air movements Passengers (in hundred)

2003 2004 2005 2006 2007 2003 2004 2005 2006 2007
Regular air traffic 72 58 40 0 0 Regular air traffic 36 33 21 0 0
Business Aviation 1400 1'736 2'016 2299 3'968 Business Aviation Not available
Cargo transport None Leisure 186 163 166 145 160
Leisure 22'419 19'630 20147 17'396 18'080 Air rescue Not available
Air rescue Not available Aviation training Not available
Aviation training 21'986 18'262 14'515 15'759 14'360 Governement Not available
Governement remaining GA
remaining GA Not available Total 32'752 32'836 31'997 30039 33'646

Number of employees (full time equivalent — vte) Challenges in the future

* New approach with Satellite

« Pilot certification with Simulator
* Improve charter Winter

« Improve Charter Summer

Business Partners

Regular air traffic: Air Glaciers, Flybe, Swiss, Darwin Airlines, Flybaboo, HELLO, Flightline, Skywork; Business
Aviation: NetJets; Air rescue: REGA; Aviation Training: GVM, VVCV; Industry & Government: Canton du Valais

* Company: Number of employees at Sion Airport: 30 included Auxiliary
* Number of full time equivalent at Sion Airport: 19
* Number of employees of other companies on the airport perimeter: 250
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5.4  Methodisches Vorgehen

Nachdem die Ausgangslage - basierend auf bestehenden Dokumente - analysiert wurde (vgl. die Ab-
schnitte 5.1, 5.2 und 5.3), sollten empirische Erkenntnisse gewonnen werden. Mittels qualitativer und
quantitativer Befragungen wurden zusitzliche Einschétzungen iiber die Bedeutung und die Effekte des
Regionalflughafens Sion ermittelt. Folgender Forschungsablauf wurde verwendet:
1. Workshop mit den Regionalflugplatzdirektoren und Vertretern des Bundesamtes fiir Zivilluft-
fahrt iiber die Funktionen der Regionalflugplitze
2. Qualitative Tiefeninterviews mit den Regionalflugplatzdirektoren
3. Qualitative Tiefeninterviews mit am Flugplatz angesiedelten Unternehmen
4. Workshop mit den Regionalflugplatzdirektoren und Vertretern des Bundesamtes fiir Zivilluft-
fahrt inkl. Diskussion der Forschungsresultate
5. Qualitative Interviews mit zentralen Unternehmen der Schweizer Luftfahrtindustrie (Akteure im
Aviatiksystem Schweiz)

6. Quantitative Befragung der Unternehmen und Hotels im Einzugsgebiet

5.5  Fragestellungen

Zwei zentrale Forschungsfragen liegen der Datenerhebung der einzelnen Regionalanalysen zugrunde.
Mittels der qualitativen und quantitativen Befragung konnen Schliisse zur ersten Frage gezogen werden.
Die qualitativen Interviews und insbesondere die Netzwerkanalysen des gesamtschweizerischen Sys-
tems (vgl. die genauen Erkenntnisse zur Netzwerkanalyse im Gesamtbericht) liefern Erkenntnisse zur
zweiten Forschungsfrage.

o Welche regionalwirtschaftliche Bedeutung kommt dem Flughafen Samedan auf der Basis von intan-

giblen wirtschaftlichen Effekten zu?
o Welche landesweite Bedeutung kommt dem Flughafen Samedan im gesamtschweizerischen Luftver-

kehrssystem zu?

5.6  Resultate der qualitativen Erhebung

Die qualitativen Aussagen aus den Interviews mit dem Flughafendirektor sowie den befragten Unter-
nehmen werden in den folgenden Tabellen zusammengefasst. Tabelle 30 fokussiert sich auf die Starken

und Schwichen des Flughafens.
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Tabelle 30: Derzeitige Stirken und Schwdichen des Flughafens Sion

Stiarken

e  Kurze Wege, schnelle Abfertigung
Direktor des . 1 von 7 Flughéfen mit Konzession in der Schweiz
Flughafens Schwichen

E o  Grosse Abhdngigkeit vom Englischen Markt
:§ o  Steilanflug
3 Stérken
3 e  Relativ gute Infrastruktur
g e  Militdrische und zivile Nutzung - zweiseitige Einnahmequellen
=<
< N
5 | Befragte Schwichen
| Unternehmen |*  Mangel an Hangars
e  Technische Kommunikationsprobleme
e Innovationsmangel
e  Zufahrt/ Anbindung an das Verkehrsnetz
e  Anflugsschneisse

Der Flughafendirektor betont die kurzen Wege und Moglichkeit der schnellen Abfertigung als wesentli-
che Stirke des Flughafens. Die befragten Unternehmen betonen insbesondere die relativ gute Infrastruk-
tur. Sie betonen aber gleichzeitig den Mangel an einzelnen Infrastrukturelementen (z.B. Hangars).
Durch die militdrische und zivile Nutzung kénnen die Einnahmen zweiseitig generiert werden. Schwé-
chen sind insbesondere in Bezug auf die Anflugschneisse oder die fehlende Anbindung an das Ver-

kehrsnetz auszumachen.

Tabelle 31 fasst die Aussagen zu den Funktionen des Flughafens und dessen Effekte auf die Region

zusammen. Tabelle 32 spiegelt das Entwicklungspotenzial wider.
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Tabelle 31: Funktionen und Effekte des Flughafens Sion auf die Region

Funktionen und Effekte auf die Region (heute)

Direktor des
Flughafens

Flughafenfunktionen

Luxusangebot fiir das Klientel der Topdestinationen im Wallis
Incoming-Tourismus (fiir Tourismusdestinationen im Winter)
Outgoing-Tourismus (nicht ganz so bedeutend)

Flugschule und Rettung

Business Aviation

Linie/ Charter im Winter

Struktureffekte

Touristische Effekte: Attraktivitétssteigerung fiir Touristen des
oberen Segments = Tourismusdestinationen profitieren

Bessere Verkehrsanbindung fiir Randregion

Ansiedlung von Unternehmen wird erleichtert

Fiir Auswartige besteht ein klarer Standortvorteil; fiir Einheimische
steht dagegen Larmbeldstigung im Vordergrund

Imageeffekte

Wesentliche Steigerung der Wahrnehmung des Wallis

Befragte
Unternehmen

Struktureffekte

Tourismusindustrie (Hotellerie, Gastronomie, Bergbahnen) als
grosser Profiteur des Flughafens

Stérkere Effekte werden bei einem Ausbau erwartet = Durch den
Bau von Hallen fiir Wartung und Unterhalt konnten neue Unter-
nehmen direkt auf dem Flughafen angesiedelt werden

Imageeffekte

Recht hohe Bekanntheit

Unterschiedliches Image in der Bevolkerung: Flugrettung ist akzep-
tiert, verschiedene Personen sehen den Flughafen als Luxus,
schlechtes Image 16st das Militér aus

Imageeffekte werden im Wallis ausgelost > Effekte fiir die Stadt
Sion sind beschrankt

Der Flughafen iibt Effekte auf den gesamten Kanton Wallis und dessen touristisches Angebot aus. Der

Standort Sion profitiert im Vergleich dazu weniger stark. Der Flughafen ist ein wesentliches Element in

der touristischen Angebotskette und dient zur besseren Auslastung der Hotelbetten. Das Image des

Flughafens ist in der einheimischen Bevolkerung nicht eindeutig. Dennoch kann davon ausgegangen

werden, dass der Flughafen den Kanton unterstiitzt und damit einen positiven Einfluss auf die externe

touristische Wahrnehmung der Region hat.
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Tabelle 32: Entwicklungspotenzial

Chancen

e  Nachfrage nach Stationierungen von Flugzeugen = Konkrete Pline
fiir den Neubau von Hallen und Hangars liegen vor

e Ausweichflughafen falls andere Flughéfen

e  Moglichkeiten fiir erweitertes Angebot

Gefahren
. e  Immer mehr nationale und internationale Regulierungen
Direktor des .
e  Wechselkursentwicklung als Chance und Gefahr
Flughafens
e  Druck der Touroperator
Zukiinftige Funktion
— e  Business Aviation
-E e  Incoming und Outgoing Tourismus
§ e  Luftrettung, Flugausbildung und Freizeit
é_ e  Industrie und Real Estate
20 e  Linienverkehr bzw. Feederfliige werden kritisch betrachtet
=
% Chancen
E e  Impuls durch Ausbau
=
=
Gefahren
o  Tiefere Nachfrage nach der fliegerischen Ausbildung
e  Unternehmensansiedlungen werden durch andere nachteilige
Standortfaktoren nicht zunehmen
Befragte e  Abhédngigkeit vom Militér
Unternehmen

e  Akzeptanz der Bevolkerung: Hauptséchlich auf das Militdr bezogen

Zukiinftige Funktion

e  Umfassenderes Dienstleistungsangebot (Offnungszeiten ausweiten,
Bushaltestelle, weitere DL-Angebote)
Unterhaltsbetrieb aufbauen

e  Charterfliige fiir Nischen
Stirkere Bedeutung fiir die Flugrettung

Die zukiinftige Ausrichtung des Flughafens ist noch nicht eindeutig festgehalten. Dies ist auf abhéngig

von den Moglichkeiten eines Ausbaus. Die befragten Unternehmen sehen im Aufbau des Unterhalts von

Flugzeugen eine Moglichkeit der zukiinftigen Ausrichtung. Dariiber hinaus sehen sie im umfassenderen

Angebot verschiedener Dienstleistungen ein Erfolgspotenzial.

Aufgrund der Experteninterviews mit verschiedenen Anspruchsgruppen der Region wurde eine "frem-

de" Einschitzung der Flughafenfunktionen vorgenommen. Diese externe Einschitzung wurde in der

folgenden Abbildung der Einschitzung des Flughafendirektors gegeniibergestellt. Grossere Differenzen
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treten insbesondere bei drei Funktionen auf: Linienverkehr (hdhere Gewichtung durch die Unterneh-

men), Outgoing Tourismus und Industrie (hdhere Gewichtung durch die Flughafendirektion).

Abbildung 101: Funktionenvergleich
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Basierend auf den Interviews wurden zudem die Effekte des Flughafens auf die Region miteinander
verglichen (vgl. Abbildung 102). Der Flughafen Sion hat demnach insbesondere eine touristische Wir-

kung sowie eine Imagewirkung/ Wahrnehmungswirkung auf die Region.

Abbildung 102: Einschdtzung eines Regionalprofils
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5.7  Resultate der quantitativen Erhebung

Befragung Unternehmen

18 Unternehmen konnten fiir die Befragung gewonnen werden. Sie stammen aus folgenden Branchen:
. Baugewerbe/Bau: 10

o Handel, Verkehr und Lagerei: 1

. Information und Kommunikation: 1
o Grundstiicks- und Wohnungswesen: 5
o Sonstiges: 1

Folgende Merkmals zeichnen die befragten Unternehmen aus:

. 11.1% verfiigen tiber Filialen bzw. Niederlassungen im Ausland.

o 73.7% planen in den néchsten zwei Jahren keine Expansion. Dagegen planen dies 21.1% am be-
stehenden Ort, 5.3% im deutschsprachigen Gebiet und 0% an einem anderen Standort im Aus-
land.

o Bei 84.2% der befragten Unternehmen liegt der Hauptmarkt in den Region D/A/CH. 10.5% haben
ihren Hauptmarkt im europdischen Ausland und 5.3% im aussereuropdischen Ausland.

. Im Durchschnitt verfiigen die Gesamtunternehmen iiber ca. 49 Mitarbeiter (VZA), davon arbeiten

durchschnittlich ca. 8.5 in der Region Sion.
Abbildung 103: Wichtigkeit des Flugplatzes fiir die Unternehmen
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. Die folgenden Grafiken miissen mit Vorsicht betrachtet werden, da lediglich 18 Unternehmungen
an der Befragung teilgenommen haben. Insbesondere die qualitativen Interviews geben weitere

Hinweise auf die Interpretation der Ergebnisse.
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o Folgende Funktionen des Flugplatzes haben nach Einschitzung der befragten Unternehmen die

grosste Wichtigkeit: Erreichbarkeit Region und Tourismus.

J Folgende Funktion des Flugplatzes wird als unwichtig eingestuft: Standortfaktor eigenes Unter-
nehmen.
o Die Mittelwerte fiir den Flughafen Sion weichen vom Schweizer Durchschnitt ab. Insbesondere

die stirkere Bedeutung des Tourismus kann festgestellt werden.

Abbildung 104: Nutzung des Angebots
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. 47.4% benutzen den Flughafen iiberhaupt nicht.

o 42.1% nutzen die Freizeitfliegerei, 15.8% die Linienfliige und 10.5% benutzen die Schulungs-
und Seminarrdume.

o 12 der befragten Unternehmen benutzen den Flughafen gar nicht. 5 Personen nutzen ihn weniger

als 1 Mal im Monat und 1 Person benutzt den Flughafen mehrmals im Monat
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Abbildung 105: Nutzungshdufigkeit durch Mitarbeiter (Nennungen)
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Abbildung 106: Verbesserungspotenziale fiir den Standort (Mehrfachantworten méglich)
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o 16 befragten Unternechmen fordern mehr Linienfliige in europdische Zentren und sehen darin ein

Verbesserungspotenzial fiir den Standort. Auch als Verbesserungspotenzial fiir die Unternehmen
wird dieser Punkt genannt (10 Nennungen, Abbildung 107).

. Ahnlich wie die anderen Regionalflugplitze werden mehr Charter, mehr Business Aviation und
intensivere Kooperationen (insbesondere mit reg. Unternehmen) gefordert. Im Gegensatz zu den
anderen Regionalflugplidtzen wird beim Flughafen Sion zudem der Ausbau des Real Estate sowie

der Freizeitfliegerei gewlinscht.
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o 10 Personen sehen kein Verbesserungspotenzial des Flugplatzes fiir die Unternehmen. Dieser

Aspekt ist in Bezug auf die Region (vgl. Abbildung 106) weniger bedeutend.

Abbildung 107: Verbesserungspotenziale fiir die Unternehmen
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Abbildung 108: Verkehrssituation
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. Die Verkehrssituation kann als wichtig angesehen werden. Grundsétzlich sind die befragten Un-
ternehmen zufrieden mit der Situation.

o Mit dem Ausbau der Strasse sind die befragten Unternehmen am zufriedensten.
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o Die Wichtigkeit und Zufriedenheit des Luftverkehrs wird im Vergleich mit den anderen Trans-
portarten am tiefsten bewertet. Dennoch liegt sie im Bereich, in dem Wichtigkeit und Zufrieden-

heit positiv beurteilt werden.

Abbildung 109: Standortqualitiit

N
o

N
[%,]
il
Zufriedenheit

[y
(==}
X

¢ Generell

o
>

® Wohnqualitdt

Einkaufsmaogl.

r WiChtigke\It T 0 T T x Natur
2.0 1.5 -1.0 -5 0 5 1.0 15 2.0 % Kultur
5 Image
Internationalitat
1.0
o Auch die Standortqualitét kann generell als wichtig und gut beschrieben werden.
. Insbesondere mit der Natur und Wohnqualitét sind die anséssigen Unternehmen zufrieden.
. Am schlechtesten (aber auch am unwichtigsten) schneidet die Internationalitit ab.
Befragung Hotellerie

22 Hotels (13 in 3*Stern-Kategorie, 7 in 4*Stern-Kategorie, 1 in 5*Stern-Kategorie, 1 Hotels haben

keine Kategorisierung) konnten fiir die Befragung gewonnen werden.

Folgende Merkmals zeichnen die befragten Unternehmen aus:

o Durchschnittlich verfiigen die 22 Hotels iiber 97 Betten, die rund 18'120 Logiernidchte generieren.

. Rund 53% der Logiernichte werden zwischen November und April erwirtschaftet.

. Rund 49% der Giéste reisen mit dem Auto an, ca. 31% nutzen die Bahn und rund 20% reisen mit
dem Flugzeug an.

o Die Giste konnen folgenden Segmenten zugeordnet werden: (1) Business: 10%, (2) MICE: 4%,
(3) Freizeit: 81%, (4) Weitere: 5%
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Abbildung 110: Wichtigkeit fiir Hotellerie
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o Auch die folgenden Grafiken miissen mit Vorsicht betrachtet werden, da lediglich 22 Hoteliers an

der Befragung teilgenommen haben. Die qualitativen Interviews geben jedoch weitere Hinweise
beziiglich der Bedeutung des Flughafens.

o Grundsitzlich kann gesagt werden, dass die befragten Hotels den Flughafen als wichtig fiir ihre
Tétigkeiten ansehen.

o Die drei hochsten Mittelwerte erzielen: Erreichbarkeit Region, Tourismus (allgemein) und Mar-

ketingargument.

Abbildung 111: Verbesserungspotenziale fiir den Standort
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o Die Hoteliers sehen bei hiufigeren Linienfliigen und mehr Charter Verbesserungspotenziale so-
wohl fiir den Standort als auch fiir die Hotellerie selbst. Dariiber hinaus werden auch intensivere

Kooperationen gewlinscht (insbesondere stirkere Kooperation im Tourismus)

Abbildung 112: Verbesserungspotenziale fiir die Hotellerie
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. Abbildung 113 und Abbildung 114 zeigen die Einschédtzungen zur Wichtigkeit und Zufriedenheit
der Verkehrssituation und der Standortqualitét).
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o Der Luftverkehr wird von den Hoteliers dhnlich wichtig beurteilt wie es die Unternehmen getan

haben. Jedoch liegt die Zufriedenheit im (leicht) negativen Bereich.

Abbildung 114: Standortqualitit
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5.8 Fazit

Zwei zentrale Forschungsfragen liegen der Datenerhebung der einzelnen Regionalanalysen zugrunde.
Mittels der qualitativen und quantitativen Befragung konnen Schliisse zur ersten Frage gezogen werden.
Die qualitativen Interviews und insbesondere die Netzwerkanalysen des gesamtschweizerischen Sys-
tems (vgl. die genauen Erkenntnisse zur Netzwerkanalyse im Gesamtbericht) liefern Erkenntnisse zur

zweiten Forschungsfrage.

1. Welche regionalwirtschaftliche Bedeutung kommt dem Flughafen Sion auf der Basis von in-
tangiblen wirtschaftlichen Effekten zu?

o Der Flughafen Sion ist ein touristischer Flughafen fiir Business Aviation und die Flugrettung. Er
iibt insbesondere fiir die Top-Destinationen des Wallis eine Angebotsfunktion aus, welche sowohl
durch die Unternehmen als auch die Hotellerie bestdtigt wird. Die Tourismusbranche profitiert
nach Ansicht der befragten Unternehmen am stirksten vom Flughafen Sion. Damit werden die
Effekte des Flughafens nicht nur am Standort sondern in der ganzen Region ausgelost.

. Betrachtet man die Bewegungen des Flughafens Sion, sind unterschiedliche Entwicklungen zwi-
schen 2003 und 2007 erkennbar: Business Aviation hat stark an Bedeutung gewonnen (+ 183%).
Die Anzahl Bewegungen hat dagegen bei der Freizeit (- 19.4%) und bei der Ausbildung (- 34.7%)

abgenommen.
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Folgende Funktionen des Flugplatzes haben nach Einschidtzung der befragten Unternehmen die
grosste Wichtigkeit: Erreichbarkeit Region und Tourismus. Fiir die Hoteliers haben dariiber hin-
aus der Flugplatz als Marketingargument eine hohe Wichtigkeit. Damit {ibt der Flughafen auf den
gesamten Kanton Wallis und dessen touristisches Angebot Effekte aus.

Um eine stirkere bzw. breitere Nutzung des Flughafens und eine grossere Zufriedenheit zu errei-
chen, wird prinzipiell ein Ausbau des Linienverkehrs gefordert. Insbesondere der Ausbau der
Charterfliige, der Business Aviation, der Freizeitfliegerei und intensivere Kooperationen mit regi-
onalen Unternehmen werden gefordert.

Struktureffekte: Die Struktureffekte werden insbesondere im Tourismus ausgelost.

Imageeffekte: Der Flughafen geniesst eine hohe Bekanntheit in der Bevolkerung. Das Image ist
aber nicht einheitlich positiv. Der Flughafen wird teilweise als Larmquelle gesehen. Der Flugldrm
entsteht vor allem auch durch die militérische Nutzung aufgrund der Jetbewegungen. Die Flugret-
tung ist prinzipiell akzeptiert und erfiillt ebenfalls eine unterstiitzende Funktion fiir den Touris-

mus in der Region.

2. Welche landesweite Bedeutung kommt dem Flughafen Sion im gesamtschweizerischen Luftver-
kehrssystem zu?

Sion ist im schweizerischen Aviatik Netzwerk aller Akteure der Luftfahrt {iber verschiedene Ge-
schiftspartner (z.B. Skyguide, etc.) integriert. Das Netzwerk ist jedoch ein loses, dezentrales
Netzwerk. Es wird nicht gezielt gepflegt und gefiihrt, sondern ist historisch entstanden. Das Po-
tential des Netzwerks wird auf regionaler und iiberregionaler Ebene nicht ausgeschopft. Aus ge-
samtschweizerischer Perspektive bestehen Potentiale in der Zusammenarbeit (z.B. Catering, Fuel,
Theorieausbildung, etc.), welche aber regionale Nachteile bringen konnten. Durch die Netzwerk-
partner, die durch Sion ins gesamte Netzwerk eingebracht werden, verdichtet sich das Netz. Es
entstehen in 18 Féllen verstirkte Verbindungen im {iberregionalen Netz.

Im Bereich der Struktureffekte ermoglicht der Flugplatz einen Business Aviation sowie Charter-
flugbetrieb, welche insbesondere eine Zubringerfunktion fiir das hohere Segment der Hotellerie
darstellen. Ebenfalls zu den Struktureffekten gehort die Infrastruktur, welche den Ausbildungsbe-
trieben auf dem Flugplatz ihre Tétigkeit ermdglicht. Zudem ist Sion als Militdrflugplatz auch Be-
standteil der Schweizer Luftwaffe. Im Rahmen des Luftrettungsnetzwerks der Schweiz stellt der
Flugplatz Sion einen Bestandteil dar.

Unter die Kompetenzeffekte des Flugplatzes fallen die Flugausbildung (auch militérische Flug-
ausbildung), der Freizeit- und Begegnungswert, sowie die Ermdglichung der Ansiedlung techno-
logischer Kompetenz auf und in der Néhe des Regionalflugplatzes. Die Effekte im Bereich der
Flugausbildung werden durch die ansdssigen Flugschulen ausgelost. Einen hohen Freizeit- und
Begegnungswert schaffen insbesondere die ansdssigen Luftsportvereine. Die technologische

Kompetenz kommt in den Wartungsbetrieben, Militér, etc. zur Geltung. Der touristischen Zubrin-
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gerfunktion kann moglicherweise eine Kompetenzbildung im Bereich der Hotellerie zugespro-

chen werden.

6. Analyse Flughafen Lugano
6.1  Regionales Profil

Lage des Flughafens und der Region

Der Lugano Airport liegt in der Gemeinde Agno am Rande der Tessiner Hauptstadt Lugano. Aufgrund
des Alpenhauptkammes, welcher das Tessin vom Rest der Schweiz trennt, ist die Erreichbarkeit von
Norden her beschriankt. Das Tessin ist durch die beiden Tunnels Gotthard (in Richtung Zentralschweiz)
und San Bernardino (in Richtung Graubiinden) sowie durch die Pdsse Furka und Nufenen (beide in
Richtung Wallis), Susten (in Richtung Bern), Lukmanier (in Richtung Graubiinden), Gotthard und San
Bernardino erschlossen. Im Winter sind die Passstrassen jedoch meisten geschlossen. Die Hauptver-
kehrsachse geht iiber den Gotthardtunnel, sowohl auf der Schiene als auch auf der Strasse. Von Ziirich
aus benoétigt sowohl mit der Bahn wie mit dem Auto mindestens 2 %4 Stunden fiir die rund 215 km. In-
nerhalb des Tessins sind die Stiddte Locarno und Bellinzona die am néchst gelegenen (46 km bzw. 31

km).

Von Siiden erreicht man den Flughafen Lugano iiber die Verldngerung der Hauptachse Mailand-
Chiasso. Mailand ist lediglich 75 km weit entfernt, dies entspricht ca. 1 Stunde Fahrzeit. Die 195 km

nach Turin legt man in gut 2 Stunden zuriick mit dem Auto.

Wie auch schon bei den Flughifen Sion und Samedan beschriankt auch beim Flughafen Lugano die To-
pographie des Einzugsgebietes. Aus Siiden ist der Flughafen Lugano zwar besser erreicht, doch kon-
zentriert sich Norditalien auf den Flughafen Mailand Malpensa, so dass die italienische Seite des Ein-
zugsgebietes hier nicht beriicksichtigt wird. Beschrankt man sich auf das Schweizerische Einzugsgebiet,
so erstreckt es sich auf die MS-Regionen Mescolcina (69), Tre Valli (79), Locarno (80), Bellinzona
(81), Lugano (82) und Mendrisio (83).
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Abbildung 115: Einzugsgebiet des Flughafens Lugano
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Im Einzugsgebiet des Flughafens Lugano leben lediglich 335'000 Menschen, jedoch sehr unterschied-
lich verteilt. Das gesamte Gebiet befindet sich auf dem Boden des Kanton Tessin. Wahrend die Region
Mescolcina lediglich 2% der Bevolkerung beherbergt, leben in Lugano mit knapp 135'000 rund 40%
aller Menschen. Innerhalb des Einzugsgebiets ist Lugano das mit Abstand wichtigste Zentrum, hier

leben ca. 16% der Bevolkerung des Kantons Tessin.

Tabelle 33: Bevolkerung im Einzugsgebiet des Flughafens Lugano

Bevolkerung Anteil in %

Mesolcina 7'691 2.3%

Tre Valli 28'728 8.6%
Locarno 66'096 19.7%
Bellinzona 45'570 13.6%
Lugano 134'388 40.1%
Mendrisio 52'850 15.8%
Total 335'323 100.0%
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Gemadss einem mittleren Szenario des BfS nimmt die Bevdlkerung im Kanton Tessin bis zum Jahr 2030
um weitere rund 30'000 Menschen zu. Ein Grossteil des Bevolkerungswachstums bis heute wurde durch
Wanderungseffekte erzielt. Insbesondere dltere Menschen zieht es oft ins Tessin, warum auch der Anteil

der tiber 65-jahrigen mit 19% tliber dem Schweizer Durchschnitt liegt.

Arbeitsmarkt & Wirtschaftsstruktur

Auch bei den Arbeitsmarkt- und Wirtschaftsstrukturwerten zeigt sich die Zentrumsfunktion von Luga-
no. Die MS-Region Lugano stellt 44% aller 170'000 Beschiftigten und 42% aller 21'000 Arbeitsstitten
innerhalb des Einzugsgebietes. Im Durchschnitt des Einzugsgebietes arbeiten liber 70% der Beschéftig-
ten im tertidren Sektor und gut ein Viertel im sekundéren Sektor. Die hochsten Anteil der Beschéftigten
im tertidren Sektor weisen die stddtischen MS-Regionen Bellinzona und Lugano aus. Der primére Sek-
tor ist mit durchschnittlich 2.5% weniger bedeutend, obwohl er in den Berggebiets-Regionen Mescolci-

na und Tre Valli zum Teil mehr als 10% aller Beschéftigten stellt.

Tabelle 34: Beschdftigte nach Sektoren (Einzugsgebiet Flughafen Lugano)

primérer Sektor sekundiirer Sektor terifirer Sektor
Mesolcina 14% 37% 50%
Tre Valli 10% 38% 52%
Locarno 3% 28% 69%
Bellinzona 2% 19% 79%
Lugano 1% 22% 77%
Mendrisio 2% 40% 58%
Durchschnitt 3% 27% 1%

Das pro Kopf Einkommen des Kantons Tessin liegt mit gut 41'000 CHF unter dem Schweizer Durch-
schnitt. Die Verteilung ist vermutlich innerhalb der Region sehr unterschiedlich. Wachstumsbranche
war in den letzen Jahren vor allem der Finanzplatz in Lugano. Daneben ist eine hohe Wachstumsrate im
Bereich Bauwirtschaft zu verzeichnen. Diese ist jedoch zu einem grossen Teil auf die NEAT Baustellen
(Gotthardbasistunnel Siidportal und Ceneri Basistunnel) zuriickzufiihren und daher als Sondereffekt zu
bewerten. Die stiarksten Branchen sind der 6ffentlich Sektor, der Handel und die Finanzbranche. Alle
liegen jedoch nicht iiber dem Schweizer Durchschnitt. Uberdurchschnittlich im Schweiz weiten Ver-

gleich ist vor allem das Gastgewerbe und der Immobiliensektor vertreten.
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Tourismus

Fiir den Kanton Tessin spielt der Tourismus eine wichtige Rolle. Mit 49.5% der knapp 2.5 Millionen

Logiernidchte im Einzugsgebiet fiir das Jahr 2007 ist Locarno mit Abstand die fiihrende Tourismusdesti-

nation. In Locarno befinden sich auch 43% der 22'000 Hotelbetten und 44% aller 554 Hotelbetriebe.

Lugano hat mit knapp 990'000 Logierndchten einen Anteil von 40%. Die restlichen Regionen spielen

fir den Tourismus eine verschwindend kleine Rolle. Interessant ist, dass in Locarno 2/3 aller Géste aus

der Schweiz kommen, wéihrend in Lugano 56% aus dem Ausland kommen.

Tabelle 35: Touristische Kennzahlen fiir das Einzugsgebiet des Flughafens Lugano

Anzahl Hotelbe- | Anzahl Hotelbet- | Anzahl Logier- | Anteil ausldndi-

triebe ten néchte scher Géste
Mesolcina 12 293 11'530 35%
Tre Valli 65 1'630 76'479 57%
Locarno 247 9'492 1'235'913 34%
Bellinzona 33 989 50'172 44%
Lugano 156 7'788 987'707 57%
Mendrisio 41 1'728 134'959 54%
Summe 554 21'920 2'496'760
Tabelle 36: Hotels nach Klassifizierungen in Lugano und Locarno

**kx%** - Sterne | **** - Sterne *%* . Sterne Summe
Lugano 5 17 21 43
Locarno 5 17 49 71
Summe 8 34 70 114

6.2  FlughafenProfil

Abbildung 116 fasst das okonomische Umfeld und Kennzahlen des Flughafens Lugano zusammen.

Insbesondere folgende Aspekte sind auftillig:

o Der Flughafen Lugano ist ein Zubringerflughafen zum internationalen Luftverkehr und eine infra-

strukturelle Basis flir die Business Aviation der Region.

o Die Anzahl transportierter Passagiere hat sich zwischen 2003 und 2007 positiv entwickelt (ledig-

lich im Jahr 2004 kam es zu einem Riickgang der Passagierzahl).

o Die verschiedenen Bereiche des Flugverkehrs haben sich im Zeitraum von 2003 und 2007 unter-

schiedlich entwickelt: Die Bewegungen im Linienverkehr (- 6.7%) und der Freizeit (- 33.3%) sind
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riickldufig. Der Bereich Flugausbildung konnte das Niveau halten. Business Aviation (+ 12.9%)
und die General Aviation (+ 5.8%) konnten dagegen an Bedeutung gewinnen.

o Am Flughafen Lugano sind 72 Personen angestellt. Das entspricht einem Vollzeitiquivalent von

55.5.

Abbildung 116: Profil des Flughafens Lugano

Einzugsgebiet Destinationen Linienverkehr

=t X — L1 | ziirich, Genf, Basel, Bern, Rom, Olbia, Venedig,

~

Alghero, Paris, Cagliari, Dubrovnik

Umsatz (in Mio. CHF)

2006 2007
Linienverkehr 5,6 5,9
Business Aviation 2,6 3,7
Frachttransport 0,008 0,007

d.» 7 YA j' ' y i X %
Flugbewegungen Passagiere (in Hunderten)

2003 2004 2005 2006 2007 2003 2004 2005 2006 2007
Linienverkehr 6'724 5470 T7'717 6'590 6'272 Linienverkehr 1'641 1'470 1'807 1'850 1'859
Business Aviation 2'941 2'648 3'012 3'045 3'319 Business Aviation 24 23 32 38 38
Frachttransport 0 0 0 2 0 Freizeit 8 5 7 4 6
Freizeit 1'621 1'340 1'279 1'049 1'081 Luftrettung 0,5 0,8 0,6 0,5 0,7
Luftrettung 79 56 65 80 72 Flugausbildung 3 3 3 6 5
Flugausbildung 7'755 6'452 6'798 5'813 7'739 Bund 3 2 1 2 2
Bund 251 107 164 305 284 librige GA 4 M 40 38 50
iibrige GA 4'715 4'255 4'100 4'207 4'989 Total 1'720,5 1'544,8 1'890,6 1'938,5 1'960.7
Mitarbeiter (VZA) Zukiinftige Entwicklungen
« Pistenverldangerung
* Mitarbeiter des Flugplatzes: 72 * Anpassung Strukturen des Terminals
* Vollzeitaquivalent des Flugplatzes: 55,5 * Lounge fiir die General Aviation

« Verkehrsanbindung
« Grossinvestitionen (politisch)

Geschaftspartner

Linienverkehr: Swiss, Darwin Airline, Baboo; Business Aviation: Jet Aviation, TAG Aviation, NetJets, Servair;
Frachttransport: Swiss; Luftrettung: REGA; Flugausbildung: Avilu Flight School; Industrie: RUAG Maintenance;
Bund: Swiss Air Force; Weitere: Eliticino-Tarmac
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6.4  Methodisches Vorgehen

Nachdem die Ausgangslage - basierend auf bestehenden Dokumente - analysiert wurde (vgl. die Ab-
schnitte 6.1, 6.2 und 6.3), sollten empirische Erkenntnisse gewonnen werden. Mittels qualitativer und
quantitativer Befragungen wurden zusitzliche Einschétzungen iiber die Bedeutung und die Effekte des
Regionalflughafens Lugano ermittelt. Folgender Forschungsablauf wurde verwendet:
1. Workshop mit den Regionalflugplatzdirektoren und Vertretern des Bundesamtes fiir Zivilluft-
fahrt iiber die Funktionen der Regionalflugplitze
2. Qualitative Tiefeninterviews mit den Regionalflugplatzdirektoren
3. Qualitative Tiefeninterviews mit am Flugplatz angesiedelten Unternehmen
4. Workshop mit den Regionalflugplatzdirektoren und Vertretern des Bundesamtes fiir Zivilluft-
fahrt inkl. Diskussion der Forschungsresultate
5. Qualitative Interviews mit zentralen Unternehmen der Schweizer Luftfahrtindustrie (Akteure im
Aviatiksystem Schweiz)

6. Quantitative Befragung der Unternehmen und einzelner Hotels im Einzugsgebiet

6.5  Fragestellungen

Zwei zentrale Forschungsfragen liegen der Datenerhebung der einzelnen Regionalanalysen zugrunde.
Mittels der qualitativen und quantitativen Befragung konnen Schliisse zur ersten Frage gezogen werden.
Die qualitativen Interviews und insbesondere die Netzwerkanalysen des gesamtschweizerischen Sys-
tems (vgl. die genauen Erkenntnisse zur Netzwerkanalyse im Gesamtbericht) liefern Erkenntnisse zur

zweiten Forschungsfrage.

o Welche regionalwirtschaftliche Bedeutung kommt dem Flughafen Samedan auf der Basis von intan-
giblen wirtschaftlichen Effekten zu?
o Welche landesweite Bedeutung kommt dem Flughafen Samedan im gesamtschweizerischen Luftver-

kehrssystem zu?

6.6  Resultate der qualitativen Erhebung

Die qualitativen Aussagen aus den Interviews mit dem Flughafendirektor sowie den befragten Unter-
nehmen werden in den folgenden Tabellen zusammengefasst. Tabelle 37 fokussiert sich auf die Starken

und Schwichen des Flughafens.
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Tabelle 37: Derzeitige Stirken und Schwdchen des Flughafens Lugano

Stiarken

e  Schnelligkeit, Effizienz, Flexibilitit, Erreichbarkeit
e Investitionsplan durch die Regierung

Direktor des e Neue Destinationen im Angebot
Flughafens
=
% Schwéchen
Hoo
= e  Teures Image
=
% Stiarken
°2 e  Zeiteffizienz, kurzer Check-in, Flexibilitét
_E e  Personlichkeit, Freundlichkeit
i e  Naheliegender Parkplatz mit tiefen Kosten
@ | Befragte e  Zentrale Lage
Unternehmen
Schwéchen

o  Geografische Lage > Anflugverfahren, andere Techniken
o  Infrastruktur = Approach System

Sowohl der Flughafendirektor als auch die befragten Unternehmen betonen die Schnelligkeit, Zeiteffi-
zienz, Flexibilitdt und Erreichbarkeit (zentrale Lage) als wichtige Faktoren des Flughafens. Mit insbe-
sondere zwei Schwiéchen hat der Flughafen zu kdmpfen: (1) die geografische Lage und das damit ver-

bundene Anflugverfahren sowie (2) die relativ alte Infrastruktur.

Tabelle 38 fasst die Aussagen zu den Funktionen des Flughafens und dessen Effekte auf die Region

zusammen. Tabelle 39 spiegelt das Entwicklungspotenzial wider.
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Tabelle 38: Funktionen und Effekte des Flughafens Lugano auf die Region

Funktionen und Effekte auf die Region (heute)

Flughafenfunktionen

. Linienverkehr und Business Aviation

Standorteffekte

o Leistet einen Beitrag fiir Lugano und Tessin als Wohn- und Unter-
nehmensstandort (Banken, Pharma, Industrie, Tourismus)

Direktor des e  Plattform fiir Promotion
Flughafens e  Flughafen fiir Incoming Tourismus
Imageeffekte
e  Mittels des Flughafens ldsst sich das Image und die Wahrnehmung
des Tessins touristisch vermarkten (z.B. konnten durch den Flugha-
fen Schweden und Deutschland ins Tessin geholt werden - touris-
tische Promotion war dadurch méglich)
Standorteffekte
e  Beitrag zur Standortqualitét
e Insbesondere indirekte Effekte (Vorleistungen)
e  Anbindung an Ziirich (wichtig fiir Einwohner und Unternehmen)
Befragte
Unternehmen | Imageeffekte

o  Aufgrund der Bedeutung fiir die Wirtschaft (Wertschopfung und
Arbeitsplétze) hohe Akzeptanz

e  Forderung der Akzeptanz durch Events

e  Erhohung der Bekanntheit und Verbesserung des Images des Tessin
als touristische Destination

Die Bedeutung des Flughafens auf die Region wird hoher eingeschétzt als die Bedeutung fiir die einzel-

nen Unternehmen. Der Standort Lugano profitiert im Vergleich dazu weniger stark. Die Geschéftslei-

tung des Flughafens beurteilt die Standorteffekte insbesondere im Tourismus und im Bankensektor po-

sitiv.

Der Beitrag des Flughafens zum Image der Region wird durch die Unternehmen und die Geschéftslei-

tung des Flughafens positiv eingeschitzt. Durch den Flughafen ist es weiter moglich, die Bekanntheit

des Tessin zu erhohen und das Image zu verbessern.
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Tabelle 39: Entwicklungspotenzial

Chancen

e  Weltausstellung in Mailand
e  Zeitverschwendung an Grossflughifen
o  Neue Technologien = bessere Emissionswerte

Gefahren

e  Nationale und internationale Regulierungen
e  Lirm- und Gasemissionen

Direktor des NEAT - bessere Anbindung mit anderen Verkehrstrigern
Flughafens
Zukiinftige Funktion
= e  Linienverkehr & Business Aviation soll an Bedeutung gewinnen
5 e  Kontinentaler Flughafen als Verbindung zu europdischen Zentren
% e  Regionalflughafen mit Point to Point
= e  Entwicklung nicht eindeutig in Bezug auf Linienverkehr: Linien-
20 verkehr bedeutet konstante Einnahmen jedoch auch kapitalintensive
E Infrastruktur sowie hohe Personalkosten (Sicherheit, Rampen etc.)
§ e  Nischenanbieter
E Chancen
e  Erhohte Bedeutung von Private Jets
e  Wirtschaftliche Entwicklung (kann als Gefahr wahrgenommen
werden)
Gefahren
Reliaot e  Nationale und internationale Regulierungen
Unternehmen

e  Entscheidungsgeschwindigkeit der Aviatikbranche
e  Umweltprobleme

Zukiinftige Funktion

e  Zunehmende Bedeutung von Charter und Business Aviation
e  Sonst dhnliche Funktionen wie bis anhin

Gemadss den Aussagen des Flughafendirektors und der befragten Unternechmen werden auch zukiinftig

Linien- und Charterverkehr sowie Business Aviation die bedeutendsten Funktionen des Flughafens Lu-

gano sein. Der Flughafen soll dabei keine Konkurrenz zu Malpensa sein, sondern sich auf Nischen fo-

kussieren.

Aufgrund der Experteninterviews mit verschiedenen Anspruchsgruppen der Region wurde eine "frem-

de" Einschitzung der Flughafenfunktionen vorgenommen. Diese externe Einschédtzung wurde in der

folgenden Abbildung der Einschitzung des Flughafendirektors gegeniibergestellt. Es fillt auf, dass der

Flughafendirektor und die befragten Unternehmen die Funktionen des Flughafens gleichartig einschét-

zen (die Unterschiede sind nie grosser als ein Skalenpunkt).
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Abbildung 117: Funktionenvergleich

Linienverkehr

& Business Aviation

' YA ‘ v

-, Outgoing Tourismus

Luftrettung Freizeit

Frachttransport

Industrie

Flugausbildung

Basierend auf den Interviews wurden zudem die Effekte des Flughafens auf die Region miteinander
verglichen (vgl. Abbildung 118). Der Flughafen Lugano erh6ht demnach insbesondere die Geschéfts-
Standortqualitdt und stirkt die Industriecluster/ Netzwerkbildung in der Region.

Abbildung 118: Einschdtzung eines Regionalprofils

Image / Wahrnehmung der

Region durch den Flugplatz
5

4 Geschafts-Standortqualitat
Wirkung des Flugplatzes auf 3 durch den Flugplatz (Schnelle
den Freizeitwert > Erreichbarkeit fur
(Freizeitfliegerei) "Hochqualifizierte" der
Industrie)

. . . Industriecluster /
Touristische Wirkung auf die Netzwerkbildung in der

Region durch den Flugplatz Region durch den Flugplatz

Kompetenzbildungin der
Flugausbildung
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6.7

Resultate der quantitativen Erhebung

Befragung Unternehmen

41 Unternehmen konnten fiir die Befragung gewonnen werden. Sie stammen aus folgenden Branchen:

Verarbeitendes Gewerbe/Herstellung von Waren, Bergbau und Gewinnung von Steinen und Er-
den, sonstige Industrie: 8

Baugewerbe/Bau: 2

Handel, Verkehr und Lagerei: 11

Information und Kommunikation: 4

Erbringung von Finanz- und Versicherungsdienstleistungen: 2

Erbringung von freiberuflichen, wissenschaftlichen und technischen Dienstleistungen sowie von
sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen: 1

Sonstige Dienstleistungen: 1

Sonstiges: 9

Folgende Merkmals zeichnen die befragten Unternehmen aus:

45% verfiigen tiber Filialen bzw. Niederlassungen im Ausland.

57.5% planen in den nichsten zwei Jahren keine Expansion. Dagegen planen dies 17.5% am be-
stehenden Ort, 7.5% im deutschsprachigen Gebiet und 17.5% an einem anderen Standort im Aus-
land.

Bei 59% der befragten Unternehmen liegt der Hauptmarkt in den Region D/A/CH. 25.6% haben
ihren Hauptmarkt im européischen Ausland und 15.4% im aussereuropéischen Ausland.

Im Durchschnitt verfiigen die Gesamtunternehmen iiber ca. 12'600 Mitarbeiter (VZA), davon

arbeiten durchschnittlich ca. 358 in der Region Lugano.
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Abbildung 119: Wichtigkeit des Flugplatzes fiir die Unternehmen

2.0

M Erreichbarkeit Kunden

H Erreichbarkeit Region

m Standortfaktor eigenes Unternehmen

W Standortfaktor Region
® Erhalt Arbeitsplatze Region
M Unterneh ied| faktor

m Argument fiir qual. Mitarbeiter

M Sicherung Lebensqualitit Region

= Tourismus
M Verkehrsanbindung internt. Netz
-.7750 m| faktor

sonstiges

Folgende Funktionen des Flugplatzes haben nach Einschitzung der befragten Unternehmen die
grosste Wichtigkeit: Standortfaktor Region, Verkehrsanbindung internationales Netz und Image-
faktor.

Folgende Funktion des Flugplatzes wird als unwichtig eingestuft: Argument fiir qualifizierte Mit-
arbeiter.

Die Mittelwerte fiir den Flughafens Lugano liegen nicht immer im Bereich des Schweizer Durch-
schnitts. Verschiedene Faktoren werden im Vergleich als wichtig erachtet: Erreichbarkeit der

Kunden, Standortfaktor eigenes Unternehmen und Sicherung des Lebensqualitét der Region.

Abbildung 120: Nutzung des Angebots

In Prozent
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87.2% der befragten Unternehmen benutzen den Flugplatz fiir Linienfliige.

10.3% benutzen den Flughafen tiberhaupt nicht.

Eine Nennung erhielt jeweils die Freizeitfliegerei, eigene und fremde Business-Jets sowie Fracht-

transport.

Abbildung 121 bis Abbildung 123 zeigen die Nutzungshéufigkeit der Mitarbeiter, Geschéftspart-

ner oder externer Mitarbeiter.

Abbildung 121: Nutzungshdufigkeit durch Mitarbeiter (Nennungen)
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Abbildung 122: Nutzungshdufigkeit durch Partner und Mitarbeiter aus anderen Standorten (Nennungen)
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Abbildung 123: Nutzungshdufigkeit anderer Flughdfen durch Mitarbeiter (Nennungen)
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Abbildung 124: Verbesserungspotenziale fiir den Standort

30

25

20

15

10

o 27 der 41 befragten Unternehmen fordern mehr Linienfliige in européische Zentren und sehen
darin ein Verbesserungspotenzial fiir den Standort. Auch als Verbesserungspotenzial fiir die Un-
ternehmen wird dieser Punkt genannt (vgl. Abbildung 125).

. 13 Personen sehen kein Verbesserungspotenzial des Flugplatzes fiir die Unternehmen. Dieser
Aspekt ist in Bezug auf die Region (vgl. Abbildung 124) weniger bedeutend.

. Business Aviation und Charter werden sowohl fiir die Unternehmen als auch fiir die Region im

geringen Ausmass als Verbesserungspotenzial gesehen.
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. Ein weiterer Teil der befragten Unternehmen (zwischen 7 und 10) wiinschen sich intensivere

Kooperationen (mit WIFO, reg. Unternehmen und im Tourismus).

Abbildung 125: Verbesserungspotenziale fiir die Unternehmen

20
18
16
14
c 12
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c
3 10
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4 -
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0 - T T T T T
Nichts, weil  Nichts, ist gut Mehr Mehr Charter Ausbau Sonstiges
nicht relevant so Linienfliige in Business
europdische Aviation
Zentren
. Als einziger untersuchter Regionalflughafen verzeichnet Lugano eine tendenzielle Unzufrieden-

heit bei der Verkehrssituation. Die Verkehrssituation muss aber als wichtig angesehen werden.

. Mit dem offentlichen Personenverkehr ist man tendenziell am unzufriedensten.

Abbildung 126: Verkehrssituation

.h-l

=
=
[
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Wichtigkeit o A Strasse
r T T T U T ° T ] T 1 >< Luft
-2.0 -1.5 -1.0 -5 .0 .5 10 1.5 2.0
* x off. Personenverk.
5 X ® innerreg. Erschl.
o Der Luftverkehr wird dabei dhnlich wie die anderen Transportelemente beurteilt.

. Die Standortqualitit kann generell als wichtig und gut beschrieben werden.
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o Insbesondere mit der Wohnqualitit sind die ansissigen Unternehmen zufrieden.
. Am schlechtesten (aber auch am unwichtigsten) schneidet die Internationalitdt und das Kulturan-
gebot ab.

Abbildung 127: Standortqualitit
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6.8  Fazit

Zwei zentrale Forschungsfragen liegen der Datenerhebung der einzelnen Regionalanalysen zugrunde.
Mittels der qualitativen und quantitativen Befragung konnen Schliisse zur ersten Frage gezogen werden.
Die qualitativen Interviews und insbesondere die Netzwerkanalysen des gesamtschweizerischen Sys-
tems (vgl. die genauen Erkenntnisse zur Netzwerkanalyse im Gesamtbericht) liefern Erkenntnisse zur

zweiten Forschungsfrage.

1. Welche regionalwirtschaftliche Bedeutung kommt dem Flughafen Lugano auf der Basis von in-
tangiblen wirtschaftlichen Effekten zu?

o Der Flughafen Lugano ist ein Zubringerflughafen zum internationalen Luftverkehr und fiir die
Business Aviation der Region.

o Die Anzahl transportierter Passagiere hat sich zwischen 2003 und 2007 positiv entwickelt (ledig-
lich im Jahr 2004 kam es zu einem Riickgang der Passagierzahl). Die verschiedenen Bereiche des
Flugverkehrs haben sich im Zeitraum von 2003 und 2007 unterschiedlich entwickelt: Die Bewe-
gungen im Linienverkehr (- 6.7%) und der Freizeit (- 33.3%) sind riickldufig. Der Bereich Flug-
ausbildung konnte das Niveau halten. Business Aviation (+ 12.9%) und die General Aviation (+

5.8%) konnten dagegen an Bedeutung gewinnen.
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87.2% der befragten Unternehmen benutzen den Flugplatz flir Linienfliige. 10.3% benutzen den
Flughafen iiberhaupt nicht. Diese Zahlen spiegeln den hohen Nutzen des Flughafens durch den
Linienverkehr und die damit zusammenhingende Anbindung an das internationale Netz wider.
Im Vergleich mit den anderen Regionalflughédfen wird der Flugplatz Lugano héufiger benutzt
(durch die Mitarbeiter der befragten Unternehmen). Insbesondere Regionalflughédfen mit einem
Angebot an Linienfliigen werden héufig benutzt (vgl. dazu auch das Kapitel der aggregierten Er-
gebnisse).

Die Wichtigkeit des Luftverkehrs wird dhnlich hoch eingeschétzt wie die restlichen Verkehrstri-
ger. Die Zufriedenheit damit liegt aber leicht im negativen Bereich (ebenfalls im Bereich der Ein-
schitzungen der anderen Verkehrstriger). Verbesserungen der Infrastruktur kdnnten zu einer Er-
héhung der Zufriedenheit fiihren. Die Mehrheit der befragten Unternehmen fordern mehr Linien-
fliige in europdische Zentren und sehen darin ein Verbesserungspotenzial fiir den Standort Tessin
und ihr eigenes Unternehmen. Ein weiteres Verbesserungspotenzial wird in intensiveren Koope-
rationen (mit WIFO, reg. Unternehmen und im Tourismus) sowie dem Ausbau der Business Avi-
ation und der Charter gesehen.

Folgende Funktionen des Flugplatzes haben nach Einschitzung der befragten Unternehmen die
grosste Wichtigkeit: Standortfaktor Region, Verkehrsanbindung internationales Netz und Image-
faktor. Damit bestétigt sich die hohe Bedeutung der Anbindung an den Hub Ziirich, welche eben-
falls als Standortfaktor fiir die Region beurteilt wird. Im Vergleich zu den anderen Regionalflug-
platzen ist die Erreichbarkeit der Kunden, der Standortfaktor fiir das eigene Unternehmen und die
Sicherung der Lebensqualitét der Region iiberdurchschnittlich positive beurteilt worden.
Standorteffekte: Durch den Flughafen ist ein Standortqualititsfaktor. Sowohl die Unternehmen
am Flughafen als auch die Geschiftsleitung des Flughafens beurteilen, dass Standorteffekte vor
allem im Tourismus und im Bankensektor ausgelost werden. Beide Branchen haben eine hohe
Bedeutung fiir die Tessiner Wirtschaft.

Imageeffekt: Die Imageeffekte des Flugplatzes in der Bevdlkerung werden durch die Unterneh-
men und Hotellerie als auch den Flughafendirektor positiv beurteilt. Der Flughafen beeinflusst

die touristische Vermarktung und das Image des Tessins .

2. Welche landesweite Bedeutung kommt dem Flughafen Lugano im gesamtschweizerischen Lufi-
verkehrssystem zu?

Lugano ist im schweizerischen Aviatik Netzwerk aller Akteure der Luftfahrt iiber verschiedene
Geschiftspartner (z.B. Skyguide, etc.) integriert. Das Netzwerk ist jedoch ein loses, dezentrales
Netzwerk. Es wird nicht gezielt gepflegt und gefiihrt, sondern ist historisch entstanden. Das Po-
tential des Netzwerks wird auf regionaler und iiberregionaler Ebene nicht ausgeschopft. Aus ge-
samtschweizerischer Perspektive bestehen Potentiale in der Zusammenarbeit (z.B. Catering, Fuel,

Theorieausbildung, etc.), welche aber regionale Nachteile bringen konnten. Durch die Netzwerk-
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partner, die durch Altenrhein ins gesamte Netzwerk eingebracht werden, verdichtet sich das Netz.
Es entstehen in 18 Fiéllen verstarkte Verbindungen im {iberregionalen Netz.

Lugano bietet nationale Linienverbindungen nach Ziirich und Genf an und stellt damit die inter-
nationale Anbindung des Tessins iiber einen Schweizer Hub sicher. Diese Funktion stellt einen
Struktureffekt dar. Zudem nimmt der Flughafen im Bereich der Business Aviation eine Aus-
weichfunktion des Flughafens Samedan aus meteorologischen Griinden dar. Ebenfalls zu den
Struktureffekten gehort die Infrastruktur, welche den Ausbildungsbetrieben auf dem Flugplatz ih-
re Tatigkeit ermoglicht. Im Rahmen des Luftrettungsnetzwerks der Schweiz stellt der Flugplatz
einen Bestandteil dar.

Unter die Kompetenzeffekte des Flugplatzes fallen die Flugausbildung, der Freizeit- und Begeg-
nungswert, sowie die Ermoglichung der Ansiedlung technologischer Kompetenz auf und in der
Naihe des Regionalflugplatzes. Die Effekte im Bereich der Flugausbildung werden insbesondere
durch die ansidssige Flugschule ausgeldst. Einen hohen Freizeit- und Begegnungswert schaffen
die ansdssigen Luftsportvereine. Die technologische Kompetenz kommt in den Wartungsbetrie-
ben (z.B. RUAG Aerospace, etc.) und auch bei der Luftraumkontrolle, Abfertigung, etc. zur Gel-
tung.
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7. Experteninterviews

Experteninterviews mit wichtigen Unternehmen und Event Organisatoren betreffend der

Schweizer Regionalflugplitze
Gesprich mit Herr Maier von Fun Trade Rorschacherberg (Altenrhein)

Der Regionalflugplatz Altenrhein hat keine Bedeutung fiir uns. Es konnte sein, dass Fun Trade in Zu-
kunft von den Angeboten des Flugplatzes Gebrauch machen wird. Da wir uns aber noch in der Aufbau-
phase beginnen, wissen wir noch nicht inwiefern wir die Dienstleistungen des Flugplatzes Altenrhein
benotigen.

Der Regionalflugplatz hatte keinen Einfluss auf unseren Standortentscheid. Fun Trade wiirde sich auch
ohne den Flugplatz am heutigen Standort befinden.

Der Regionalflugplatz miisste keine zusitzlichen Leistungen anbieten, damit er fiir die Fun Trade einen

grosseren Nutzen stiftet.

Gesprich mit Herr Koch von intico solar corporation AG (Altenrhein)

Der Regionalflugplatz Altenrhein hat eine sehr grosse Bedeutung fiir die intico solar corporation AG.
Da sich der Hauptsitz des Unternehmens in Wien befindet, fliegen sowohl Kunden als auch Angestellte
mehrmals pro Woche die Strecke Altenrhein-Wien.

Der Regionalflugplatz spielte eine kleine Rolle beim Standortentscheid. Dank der Néahe des Flugplatzes
kann sehr viel Zeit gewonnen werden. Wiirde der Regionalflugplatz Altenrhein nicht existieren, wire
intico solar corporation AG trotzdem am jetzigen Standort. Die Kunden und Angestellten miissten sonst
via Flughafen Ziirich nach Wien fliegen. Dabei stellt sich die Frage, wie die Kunden und Angestellten
nach Ziirich kommen. Die Reise mit dem Zug dauert lange und einen Fahrer zu organisieren, ist mit
zusétzlichen Kosten und Aufwand verbunden. Gébe es den Regionalflugplatz Altenrhein nicht, wiirde
man ca. drei bis vier Stunden verlieren.

Die intico solar corporation AG ist sehr zufrieden mit den Dienstleistungen des Regionalflugplatzes

Altenrheins.

Gesprich mit Markus Hostettler (Public Relation) von Synthes (Grenchen)

Der Regionalflugplatz Grenchen hat fiir das Unternehmen Synthes keine Bedeutung, da Synthes nicht
auf die Dienstleistungen des Flugplatzes angewiesen ist und diese grundsétzlich auch nicht in Anspruch
nimmt. Der Flugplatz spielte keine Rolle beim Standortentscheid.

Der Flugplatz Grenchen miisste keine zusitzlichen Leistungen anbieten, damit er einen grosseren Nut-

zen fiir das Unternehmen Synthes stiftet.
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Bauhaus Gruppe Bern: Heinz Baus (Inhaber der Bauhaus Gruppe)

Der Regionalflugplatz Bern-Belp hat fiir unser Unternehmen keine Bedeutung. Der Regionalflugplatz
spielte keine Rolle beim Standortentscheid, da die Bauhaus Gruppe nicht auf die Dienstleistungen des
Regionalflugplatzes angewiesen ist und diese auch nicht in Anspruch nimmt. Das Unternehmen Bau-

haus wire auch ohne den Regionalflugplatz am heutigen Standort.

Gespriich mit Franziska Rohner (Junior Public Relations) von Engadin Tourismus

Der Engadin Airport hat die touristische Entwicklung der Region Engadin St. Moritz massgeblich be-
einflusst. Nicht zuletzt haben St. Moritz, Pontresina, Celerina oder Sils ihre Positionierung unter ande-
rem der durch den Zollflughafen optimalen Erreichbarkeit zu verdanken. Dank dem Service der Grenz-
wacht ist in Samedan die direkte Ein- und Ausreise vom und ins Ausland méoglich.

Der Regionalflugplatz Samedan hat eine sehr grosse Bedeutung fiir den Tourismusverband Engadin.
Zum einen erreichen vor allem wéhrend den Wintermonaten einige Géste mit ihren Privatflugzeugen
das Engadin schnell und unkompliziert. Zum anderen kénnen die Ubernachtungszahlen wihrend dem
Sommer, dank dem Segelflugsport zusitzlich erhoht werden. Gibe es den Regionalflugplatz Samedan
nicht, konnte das Engadin niemals so hohe Logierndchte verzeichnen. Der Flugplatz Samedan ist aus-
serdem wirtschaftlich sehr bedeutsam fiir die Region. Die Betreiberin des Flugplatzes, die Engadin Air-

port AG, beschiftigt 45 Angestellte. Insgesamt sichert der Flugplatz rund 100 ganzjdhrige Arbeitsplitze.

Der Regionalflugplatz Samedan hatte keine Auswirkungen auf den Standortentscheid des Tourismus-
verbands Engadin. Engadin Tourismus fiihrt selber keine Events durch. Auf externe Anfragen wird je-

doch manchmal auf die Beniitzung des Hangars des Regionalflugplatzes Samedan hingewiesen.

Der Tourismusverband Engadin ist sehr zufrieden mit den Dienstleistungen des Flugplatzes Samedan

und hat zur Zeit keinen Bedarf an weiteren Serviceleistungen.

Die Tourismusorganisation ist sich bewusst, dass ein Flugplatz nicht nur Vorteile haben kann. Durch die
Konzession, das Betriebsreglement und den Infrastrukturplan sind jedoch die notwendigen Leitplanken
hinsichtlich Flugbewegungen und Larmimmissionen mit den iibrigen touristischen Anliegen verniinftig

abgestimmt worden.

Frau Rohner weist darauf hin, dass der Regionalflugplatz Samedan zur Zeit den Bau eines "Fun Gate"
plant. Dieses soll als Lokalitdt fiir Kongresse und Anlidsse dienen. Der Ausbau des Flugplatzes ist je-
doch noch nicht gesichert, da im August die Abstimmung stattfindet. Wiirde dieser Bau erfolgen, konn-

ten moglicherweise zusitzliche Ubernachtungen gezihlt werden.
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Gesprich mit Angela Nussbaum (Rennorganisation): Kandidat FIS Alpine Ski WM 2015
in St.Moritz

Der Regionalflugplatz Samedan hat fiir die Organisation Ski WM Kandidatur eine wesentliche Bedeu-
tung. Zur Durchfithrung einer Ski WM als auch einer Schweizermeisterschaft ist man auf den Flugplatz
angewiesen. Die Helikopter ermoglichen den schnellen Transport von Material, Organisatoren und
Funktiondren. Des Weiteren erreichen auch einige Mannschaften bzw. deren Material das Engadin via
Flugplatz.

Der Regionalflugplatz spielte eine kleine Rolle beim Entscheid zur Durchfithrung des Events. Gébe es
den Regionalflugplatz Samedan nicht, miissten die Helikopter von weiter her anfliegen. Trotzdem wiir-
den aber die Ski WM bzw. Schweizermeisterschaft auch ohne den Regionalflugplatz Samedan stattfin-
den.

Die Organisatoren der Ski WM Kandidatur sind sehr zufrieden mit den Leistungen, die der Regional-

flugplatz Samedan anbietet.

Gesprich mit Frau Gabriela Egli (Assistent to the Executive Board) von St.Moritz Polo
AG

Fiir die St.Moritz Polo AG ist der Regionalflugplatz von grosser Bedeutung. Der Flugplatz ermoglicht
eine optimale Anbindung an das iibrige Flugnetz (Ziirich und Mailand). Géste und Partner konnen dank
den Dienstleistungen des Flugplatzes Samedan direkt und unkompliziert mit dem Privatflugzeug das
Engadin erreichen.

Der Anlass St.Moritz Polo World Cup on Snow wiirde aber auch ohne den Flugplatz Samedan stattfin-
den. Er spielte keine wichtige Rolle beim Entscheid zur Durchfiihrung des Events.

Die St.Moritz Polo AG ist sehr zufrieden mit den Dienstleistungen des Regionalflugplatzes Samedan

und hat momentan keinen Bedarf an weiteren Leistungen.

Experteninterviews mit Airlines betreffend der Schweizer Regionalflugpliitze
Gesprich mit ExecuJet

Der Flughafen Ziirich dient Execulet als Basis Ziirich wird vom Unternehmen ExeculJet und dessen
Kunden am meisten genutzt. Execulet fliegt jedoch auch von diversen anderen Flughidfen wie bei-

spielsweise Altenrhein oder Diibendorf (wahrend dem World Economic Forum).
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Die Bedeutung der Schweizer Regionalflugplétze liegt in erster Linie in der Erschliessung der Region.
Die Kunden von Execulet mochten so nah wie moglich am Zielort landen und somit Zeit einsparen.
Dank den zahlreichen Regionalflugpldtzen kann diesem Wunsch Rechnung getragen und somit eine
schnellere Verbindung fiir die Businessreisenden angeboten werden.

Falls ExeculJet in Ziirich nicht landen kann, wird ein Ausweichflugplatz gewéhlt, welcher regional am
nichsten am Wunschort des Kunden liegt.

An den Regionalflugplidtzen fehlt es hauptsédchlich an der Infrastruktur fiir die Kundenbetreuung
(Lounges, Limousinenservice, etc.). Die Gebiihren an den Regionalflugplétzen sind allerdings bedeu-
tend kleiner als diejenigen an den grossen Flughédfen. Normalerweise gibt es auch keine Parkplatzprob-
leme bei den Regionalflughédfen. Ausserdem sind regionale Flugplitze viel flexibler beim Handling der
Maschinen.

Die Standplatzsituation auf den Schweizer Landesflughéfen ist eher knapp. Das Problem liegt jedoch
nicht darin einen tempordren Abstellplatz zu finden, sondern einen eigenen fixen Standplatz. Sich an
einem Landesflughafen einen Standplatz einzurichten, ist schwierig. Zudem sind v.a. die Landesflughé-
fen Ziirich und Genf sehr teuer. Execulet wiirde den Standort Ziirich bei einem weiteren Preisanstieg
trotzdem nicht aufgeben, da Ziirich zu lukrativ ist.

Die Regionalflugplitze haben eine sehr hohe Bedeutung bei der Flugausbildung. Da auf den Regional-
flugplitzen viel weniger Verkehr herrscht, fallen auch geringere Wartezeiten in der Luft an und somit
wird die Ausbildung giinstiger. Zudem sind die Gebiihren an den Regionalflugplitzen tiefer und es gibt
weniger Vorschriften.

Falls der Flughafen Ziirich ausfallen wiirde, kommen fiir die grossen Flugzeuge als Ausweichflugplétze
nur die Flughdfen Basel und Genf in Frage. Kleinere Flugzeuge konnen dann zwar auf Regionalflug-
pldtze ausweichen; es besteht jedoch das Problem, dass die Regionalflugplétze keine Wartungsleistun-

gen fiir die Flugzeuge anbieten.

Gesprich mit Herr Ringolf: Hello Airline

Die Standortflughdfen der Hello Airline sind Basel und Ziirich.

Die Bedeutung der Schweizer Regionalflugplitze ist eher gering, da die grossen Airlines und ihre Flug-
zeuge die Regionalflugplitze nicht als Ausweichflugplatz nutzen kénnen, da die Pisten zu kurz sind.

Die Funktion der Regionalflughéfen liegt hauptséchlich in der Entlastung der Landesflughéfen.

Die Hello Airline hat keinen Nutzen durch die Regionalflugplitze, da die Flugzeuge von Hello Airline
nicht auf den kleinen Flugplitzen landen konnen.

Die Flughifen in der Schweiz werden von der Hello Airline prozentual folgendermassen genutzt: Basel
25%, Ziirich 50%, Genf 25%.

Falls Hello Airline nicht in Ziirich landet konnte, wiren die primiren Ausweichflughédfen Basel und

Genf. Die Landesflughidfen bieten ausreichend lange Pisten an. Falls auch die Landung in Basel und
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Genf nicht moglich sein sollte, wird auf die Flughédfen Strassburg, Stuttgart, Miinchen oder Lyon aus-
gewichen.

Die Standplitze auf den Schweizer Landesflughifen sind zu knapp. Ein Grund dafiir sind sicher auch
die zahlreichen Hobbyflieger, welche diese Flughifen beniitzen. Die Landesflughdfen passen ihr Ange-
bot nicht dem Markt an. Es gibt einfach zu wenig Standplétze fiir das jetzige Verkehrsvolumen.

Die Regionalflugplétze haben eine grosse Bedeutung bei der Flugausbildung. Die Flugausbildung sollte
ausschliesslich auf den Regionalflugpldtzen ausgefiihrt werden. Somit kann eine zusitzliche Belastung
fiir die Landesflughifen vermieden werden. Zudem sind die Gebiihren auf den Regionalflugplédtzen
geringer.

Die Regionalflugplitze als Ausweichflugplétze haben fiir die grossen Flugzeuge keinerlei Bedeutung,
da die Pisten zu kurz sind. Die Hobbyfliegerei kann jedoch sehr gut auf die Regionalflugplétze ausgela-
gert werden.

Die fiinf wichtigsten Lieferanten, Kunden und Kooperationspartner sind Fuelprovider, Maintenance,

Catering, Tour Operator (Kuoni, etc.).

Gespriach mit Renata Laitenberger von Swiss Jet AG

Die Standortflughidfen von Swiss Jet sind Samedan, Ziirich und Buochs.

Die Regionalflugplétze sollten und miissten im Kontext zum gesamten Luftfahrtsystem ihre Rolle be-
halten und stidrken. Die Regionalflugplitze sind von enormer Wichtigkeit. Sie fordern und unterstiitzen
indirekt oder direkt die Wirtschaft, Tourismus, Attraktivitit und Bekanntheit der Region. Ausserdem
entlasten sie die Landesflughifen. Die Nachwuchsférderung und Ausbildung von jungen Pilotinnen und
Piloten finden vorwiegend auf solchen Plétzen statt.

Swiss Jet AG ist ein Unternehmen, welches in allen Bereichen der General Aviation tétig ist (Flachen-
flieger, Helikopter, Segelflug). Das heisst auch in der Férderung des Nachwuchses in allen Bereichen,
sprich Berufs- und Linienpilot auf Flichenflugzeugen sowie Helikopter. Helikopter im Speziellen auch
in der Arbeitsfliegerei (ECS 1-3, HEMS). Der Nutzen, welcher Swiss Jet aus den Regionalflugplétzen
erhilt, ist Flexibilitit, Standort, Kosten (Landegebiihren, Abstellgebiihren, usw.), weniger Flugverkehr,
keine Wartezeiten und die meist "familidre" Beziehung zu den Verantwortlichen.

Swiss Jet AG hat drei Heimatflughafen (Samedan, Ziirich, Buochs), diese sind je zu 100% der statio-
nierten Flugzeuge oder Helikopter benutzt. Die folgenden Angaben verteilen sich auf die restlichen

Flugplétze wie folgt:

Samedan 100%
Ziirich 100%
Buochs 100%
Bern 30%
Saanen (vorwiegend im Winter) 30%
Lodrino (Unterhalt Helikopter) 10%
Genf 5%
Lausanne 5%

Zermatt Heli (im Winter) 5%
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Ecuvillens 5%
Bad Ragaz 3%
Grenchen 3%
Basel 2%
Altenrhein 2%
Mollis 2%
Locarno 2%
Lugano 2%
Sion 1%
La Chaux de Fonds 1%

Welches die primiren Ausweichflughdfen von Swiss Jet AG sind, falls man in Ziirich nicht landen
kann, hiangt von der Operation, IFR oder VFR (nach Instrument oder Sichtflug), ab. Mit der IFR Opera-
tion gelten die Flughifen Basel, Bern und Genf als Ausweichflugplétze. Mit der VFR Operation hangt
es vom Flugzeug- bzw. Helikoptertyp ab, ob Swiss Jet in Bern, Basel oder Birrfeld landet.

Falls die Landung auf den Schweizer Landesflughidfen nicht moglich wire, wird auf die Flughdfen Ly-
on, Strassburg, Baden-Baden, Stuttgart, Miinchen, Altenrhein, Friedrichshafen, Samedan oder Sion
ausgewichen.

Je nach Infrastruktur des Flugplatzes, sprich Feuerwehr Kategorie 1-6, Anflugsysteme, Transfer Mog-
lichkeiten fiir Passagiere ist die Bedeutung der Regionalflugplétze als Ausweichflugplitze sehr gross.
Zu den wichtigsten Lieferanten zdhlen solche aus dem Bereich Logistik (Treibstoff, Catering, Ersatztei-
le, Papier). Die Kunden stammen aus allen Bereichen und Schichten (Privatpersonen als auch Ge-

schéftspersonen).

Gespriach mit Matthias Albrecht von Malaysia Airlines & Vorstand B.A.R.

Die Malaysia Airlines fliegen die Schweiz nicht an.

Die Schweizer Regionalflugplitze ergidnzen die Landesflughidfen und sind wichtig fiir die jeweilige
Region. Die Regionalflugplédtze werden in Zukunft an Bedeutung gewinnen.

Die Funktion der Regionalflugplétze besteht in erster Linie in der Entlastung der Landesflughifen, da
der Luftraum auf den Landesflughédfen z.T. iiberlastet ist. Des Weiteren sind die Regionalflugplétze
wertvoll fiir den Businessverkehr und fiir die privaten Flieger. Die Regionalflugplétze iibernehmen die
Hobbyflieger.

Die Malaysia Airlines haben keinen Nutzen durch die Regionalflugplitze, da sie die Schweiz nicht an-
fliegen und die Pisten zu kurz sind. Der einzige Flughafen, den die Malaysia Airlines anfliegt, ist der
Flughafen Basel im Cargobereich.

Die Regionalflugplitze haben eine sehr hohe Bedeutung bei der Flugausbildung, da die Standpléitze und
die Landegebiihren auf den Regionalflughédfen giinstiger sind. Ausserdem konnen dadurch die Landes-
flughéfen entlastet werden.

Die Bedeutung der Regionalflugpldtze als Ausweichflugplitze ist klein, da die meisten Pisten zu kurz

sind fiir die grossen Flugzeuge.
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8. Fragebogen Unternehmen

Zahlen und Daten zum Unternechmen:
Welcher Branche gehdrt IThr Unternehmen an?
O Landwirtschaft, Forstwirtschaft, Fischerei

Verarbeitendes Gewerbe/Herstellung von Waren, Bergbau und Gewinnung von Steinen und

H Erden, sonstige Industrie
O Baugewerbe/Bau
O Handel, Verkehr und Lagerei
O  Gastgewerbe und Tourismus
O  Information und Kommunikation
O  Erbringung von Finanz- und Versicherungsdienstleistungen
O  Grundstiicks- und Wohnungswesen
Erbringung von freiberuflichen, wissenschaftlichen und technischen Dienstleistungen
H sowie von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen
[0  Sonstige Dienstleistungen
0  Sonstiges:

Wie viele Mitarbeitende hat Ihr Unternehmen (Vollzeitdquivalente)?

insgesamt, davon an diesem Standort:

Hat Ihr Unternehmen Filialen/Niederlassungen ) )
O ja O nein
im Ausland?

Wenn ja, wo?

Wie lange ist Ihr Unternehmen schon an diesem Standort?

Jahre

Bitte nennen Sie uns die Postleitzahl Thres Unternehmensstandortes:

Beabsichtigt IThr Unternehmen in den nichsten zwei Jahren flichenmaéssig zu expandieren?
O nein

O  ja, am bestehenden Standort

O  ja, an einem anderen Standort in der Region D/A/CH

O

ja, an einem anderen Standort im Ausland
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Wo befinden sich die Hauptabsatzmarkte bzw. Hauptzielmarkte Ihres Unternehmens?

O
O
O

innerhalb der Region D/A/CH
im européischen Ausland

im aussereuropéischen Ausland

Nutzung des Flughafens / Mobilitit
Wie oft nutzen Sie bzw. Ihre Mitarbeitenden den Flughafen XXX?

d

Oo0oo0oaod

téglich

mehrmals wochentlich
mehrmals im Monat
weniger als 1x pro Monat

gar nicht

Welche Angebote des Flughafens nutzen Sie (Mehrfachnennungen moglich)?

OO0O0O0O0O0O0O0oan

Linienfliige

eigene Business-Jets

fremde Business-Jets

Frachttransport

Freizeitfliegerei

Hangar- und/oder Abstellplatz fiir Flugzeuge
Schulungs- und Seminarrdume

gar nichts

sonstiges:

Wie oft nutzen Geschéftspartner / bzw. andere Mitarbeitende aus anderen Standorten des Unternehmens

den Flughafen, um Sie zu erreichen?

O

[ R I

tiglich

mehrmals wochentlich
mehrmals im Monat
weniger als 1x pro Monat

gar nicht

Wie oft nutzen Sie bzw. lhre Mitarbeitenden andere Flughafen in Threm Einzugsgebiet (z.B. Ziirich,

Miinchen)?
O  taglich
O mehrmals wochentlich
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O
O
O

mehrmals im Monat
weniger als 1x pro Monat

gar nicht

Welches Verkehrsmittel wird in Threm Unternehmen iiberwiegend flir Geschéftszwecke genutzt?

O
O
O

Auto
Bahn
Flugzeug

Wie gross sind die Entfernungen, die Sie bzw. Ihre Mitarbeitenden tiberwiegend im Rahmen von Ge-

schéftsreisen zurlicklegen?

O

([l
([l
([l

bis zu 50km
bis 500km
bis 1000km
iiber 1000km

Bedeutung des Flughafens

Nennen Sie bitte drei Attribute, die Sie mit dem Flughafen XXX verbinden?

Welche Bedeutung hat der Flughafen XXX aus Ihrer Sicht in Hinblick auf folgende Punkte?

un- sehr

wichtig < > wichtig
Erreichbarkeit fiir Kunden/Geschéftspartner Thres Un-

O O O O O
ternehmens
Erreichbarkeit der Region (| O O O (Il
Standortfaktor fiir das eigene Unternehmen O O O O |
Standortfaktor fiir die Region O O O O O
Erhalt von Arbeitsplétzen in der Region (| O O (] O
Faktor bei der Ansiedlung von Unternechmen O O O O O
Argument bei der Suche nach qualifizierte Mitarbeitern

(Il O O O O
fiir Thr Unternehmen
Sicherung der Lebensqualitét in der Region O O O O O
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Tourismus O O O O O
Verkehrsanbindung der Region an das internationale
Verkehrsnetz - H H - -
Imagefaktor O O O O O
sonstiges: O O O O O
Bewertung der Standortattraktivitit der Region
Welches sind aus Threr Sicht die drei wichtigsten Standortvorteile der Region?
Welches sind aus Threr Sicht die drei wichtigsten Standortnachteile der Region?
Wie bewerten Sie die Standortattraktivitdt Ihrer Region insgesamt?
sehr schlecht schlecht mittelméssig gut sehr gut
O O O O O
Wie bewerten Sie die Standortqualitét der Region in Bezug auf folgende Punkte
Bedeutung fiir Ihr Unternehmen Zufriedenheit
un- sehr sehr sehr
wich- ¢ \ wich- |schle q— 5  gut
tig tig cht
Verkehrssituation
Generelle Gesamtbewertung O O O O O O O O
iiberregionale  Erreichbarkeit
tiber Schiene - H H H H H - - - -
tiberregionale  Erreichbarkeit
iiber Strasse H H H - - - - - - H
Anbindung an Luftverkehr O O O O O O O O O O
Offentl. Personenverkehr O O O a O o O O O O
innerregionale Erschliessung | [ O O O O o O O O O
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Verkehrssituation
Generelle Gesamtbewertung O O O O O
Verfiigbarkeit ~ qualifizierter

O O O O O o o (] (I O
Arbeitskrifte
Verfiigbarkeit  qualifizierter

O O O O O o O ([ O O
Facharbeiter
Verfligbarkeit un- und angel-

O O O O O o O O O O
ernte Arbeitskréfte
Weiterbildungsangebote regi-

O O O O O o O O O O
onaler Einrichtungen
Standortattraktivitit
Generelle Gesamtbewertung O O O O O
Wohnqualitit O (| (| O O o O O O O
Einkaufmdglichkeiten O (| (| a (] o 0O O O O
Umwelt- und Naturqualitét O O O O O o O O O O
Kulturangebot O O O O O o O O O O
Sport- und Freizeitmoglichkei-

O O O O O o o (] (I O
ten
Kinder- und Schiiler-

O O O O O o O ([ ([ O
betreuungsangebot
Image der Region O O O O O o 0O | | O
Internationalitdt der Region O ([l ([l (| (| o 0o (I (I O
Standortkosten
Generelle Gesamtbewertung | O O O O O
Steuerbelastung O O O O O O | O O O
Kommunalabgaben  (Abfall,

O O O O O o 0O | | O
Abwasser, sonst. Gebiihren)
Kosten fiir Gewerbe-
immobilien (Grundstiicke, | O O O O O O O O O O
Immobilien, Miete)
Energiepreise O O O O O o O O O O
Personalkosten O O O O a o 0O a | O
Weitere Standortfaktoren
Generelle Gesamtbewertung | O O O O O
Verfligbarkeit neuer Gewerbe-

O O O O O o O O O O
flichen
Serviceorientierung der Ver-|[O O O O O O O | (| O
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waltung

Kommunale Wirtschaftsforde-
rung

Klima fiir Unternehmens-
ansiedlungen

Kontakte zur regionalen Hoch-
schulen und Forschungsein-
richtungen
Unternehmensnetzwerke
Verfiigbarkeit unternehmens-
naher Dienstleistungen
DSL-Verfligbarkeit, Breit-
bandanbindung
Storungsfreier Mobilfunkver-
kehr

unternehmensinterne Standort-
faktoren

Generelle Gesamtbewertung

rdumliche Nédhe zum Absatz-
markt

rdumliche Nihe zu Lieferanten

Sonstiges

Generelle Gesamtbewertung

a

O

d

Verbesserung des Angebots fiir Unternehmen

Was konnte der Flughafen XXX tun, damit [hr Unternehmen stirker vom Flughafen profitiert?

mehr Charter

Ausbau Business Aviation

OO0o0Oo0oogaod

sonstiges:

mehr Linienfliige in européische Zentren

gar nichts dndern, der Flughafen ist fiir das Unternehmen nicht relevant

gar nichts dndern, das Angebot des Flughafens ist gut und ausreichend

Beitrag zur Verbesserung der Standortqualitéit der Region
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Was konnte der Flughafen XXX tun, um einen grdsseren Beitrag zur Standortqualitit der Region zu
leisten?

[0  gar nichts dndern, der Flughafen ist fiir die Region uninteressant

gar nichts dndern, das Angebot des Flughafens ist gut und ausreichend
mehr Linienfliige in européische Zentren

mehr Charter

Ausbau Business Aviation

Ausbau Freizeitfliegerei

Ausbau Real Estate

Ausbau Flugausbildung

Intensivere Kooperation mit der Wirtschaftsférderung

Intensivere Kooperation mit regionalen Unternehmen

Ausbau der Kooperationen im Tourismus

Oo0o0oOo0O0oOo0Oo0o0oaoa

sonstiges:

Wer konnte/sollte etwas tun, um den Beitrag des Flughafens XXX zur Verbesserung der Standortquali-

tat der Region zu erhdhen?

Kompensationszahlungen
Stellen Sie sich bitte vor, der Flughafen XXX wiirde nicht (mehr) existieren. Den Unternehmen in der
Region konnten dadurch Nachteile entstehen. Moglicherweise wire auch Thr Unternehmen hiervon be-

troffen.

Stellen Sie sich nun weiter vor, den Unternehmen sollte eine jéhrliche Kompensation fiir den Wegfall

des Flughafens XXX gezahlt werden, z.B. durch Senkung der Gewerbesteuer oder durch Subventionen.

Bitte kreuzen Sie den kleinsten Betrag an, den Sie als jdhrliche Entschddigungszahlung akzeptieren

wiirden.
O 0 CHF O 100'000 CHF
O bis 500 CHF O 500'000 CHF

O 1'000 CHF O 1'000'000 CHF
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O 5'000 CHF O 5'000'000 CHF
O 10'000 CHF O 10'000'000 CHF
O 50'000 CHF O iiber 10'000'000 CHF

Anmerkungen, Kommentare

Falls Sie Anmerkungen oder Kommentare, konnen Sie uns dies gerne hier mitteilen:

9. Fragebogen Hotellerie

Zahlen und Daten zum Unternehmen:

Uber wieviele Zimmer bzw. wieviele Betten verfiigt Ihr Hotel?

Zimmer Betten

Welcher Kategorie gehort Ihr Betrieb an?

O

(|
([l
([l

5*-Sterne
4*_Sterne
3*-Sterne

ohne Kategorisierung

Wie viele Mitarbeitende hat Ihr Betrieb (Vollzeitiquivalente)?

Wie lange ist Thr Unternehmen schon an diesem Standort?

Jahre

Bitte nennen Sie uns die Postleitzahl Thres Unternehmensstandortes:
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Wie viele Nédchtigungen generieren Sie durchschnittlich pro Jahr?

insgesamt, davon im Winter und Sommer

Bitte nennen Sie uns die 5 wichtigsten Herkunftsldnder Ihrer Géiste und schitzen Sie deren Anteil:

Anteil: %
Anteil: %
Anteil: %
Anteil: %
Anteil: %

Welchem Segment lassen sich Thre Géste zuordnen?

% Geschiftsreisende
% Kongresse, Seminare, Tagungen, etc.

% Touristen (Freizeit, Ferien)

Nutzung des Flughafens / Mobilitit

Welches Verkehrsmittel wird von Thren Gésten iiberwiegend zur Anreise genutzt?
O Auto

O Bahn, 6ff. Verkehrsmittel

O  Flugzeug

Falls Thre Géste mit dem Flugzeug anreisen, welche Flughéfen in IThrem Einzugsgebiet werden hierfiir

genutzt?

Anteil: %
Anteil: %
Anteil: %

Falls Thre Giste den Flughafen XXX fiir ihre Anreise nutzen, um welche Géstegruppe handelt es sich

hierbei?

% Geschiftsreisende

% Kongresse, Seminare, Tagungen, etc.
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% Touristen

Bitte nennen Sie die drei wichtigsten Herkunftsldnder der Géste, die iiber den Flughafen XXX anreisen:

Welche Angebote des Flughafens XXX nutzen Ihre Géste {iberwiegend fiir die An- und Abreise?

O

(|
([l
([l

Linienfliige
Charter
eigene Jets

sonstiges:

Bestehen Kooperationen Thres Unternehmens mit Dienstleistungsunternehmen aus der Region im Zu-

sammenhang mit dem Flughafen XXX (z.B. Abholservice, VIP-Service, etc.)

O
O

nein

ja

Falls ja, welche Dienstleistungen werden in Anspruch genommen:

Bestehen Kooperationen Thres Unternehmens mit auslidndischen Reiseveranstaltern zur Gewinnung

internationaler Géstegruppen?

O
O

nein

ja

Falls ja, in welchen Léndern:

Bedeutung des Flughafens

Nennen Sie bitte drei Attribute, die Sie mit dem Flughafen XXX verbinden?

Welche Bedeutung hat der Flughafen XXX aus Ihrer Sicht in Hinblick auf folgende Punkte?
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un- sehr
wichtig > wichtig
Erreichbarkeit Thres Hotels fiir internationale Kund-
schaft - - H - -
Erreichbarkeit der Region a O O O a
Standortfaktor fiir das eigene Unternehmen (| O O O O
Standortfaktor fiir die Region (| O O (| O
Erhalt von Arbeitsplétzen in der Region (| O O (| (|
Faktor bei der Ansiedlung von Unternehmen (| O O (| (|
Sicherung der Lebensqualitét in der Region (| O O O ([
Tourismus (| O O (| (|
Marketingargument fiir das eigene Zielpublikum (| O O (| (|
Verkehrsanbindung der Region an das internationale
Verkehrsnetz - H H - -
Imagefaktor
sonstiges: O O O O O
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Bewertung der Standortattraktivitit der Region

Welches sind aus Threr Sicht die drei wichtigsten Standortvorteile der Region?

Welches sind aus Ihrer Sicht die drei wichtigsten Standortnachteile der Region?

Wie bewerten Sie die Standortattraktivitit Ihrer Region insgesamt?

sehr schlecht schlecht mittelméssig gut sehr gut
O O O O a
Wie bewerten Sie die Standortqualitdt der Region in bezug auf folgende Punkte
Bedeutung fiir Ihr Unternehmen Zufriedenheit
un- sehr sehr sehr
wich- ¢ R wich- |schle ¢— o« » gut
tig tig cht
Verkehrssituation
Generelle Gesamtbewertung | [ O O O O O O O
iiberregionale  Erreichbarkeit
O O O O O o O ([ O O
iiber Schiene
iiberregionale  Erreichbarkeit
O O O O O o O O O O
iber Strasse
Anbindung an Luftverkehr O ([l ([l (| (| o 0o (I (I O
Offentl. Personenverkehr O O O O O O ([ (I (I O
innerregionale Erschliessung | (| (| O (| o 0O (| (I O
Verkehrssituation
Generelle Gesamtbewertung O O O O O O O O
Verfiigbarkeit ~ qualifizierter
O O O O O o o (I (I O
Arbeitskrifte
Verfligbarkeit qualifizierter
O O O O O o o (I (I O
Facharbeiter
Verfiigbarkeit un- und angel- | [0 O O O a o 0O a | O
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ernte Arbeitskrifte
Weiterbildungsangebote regi-

O O O O O o o (I (I O
onaler Einrichtungen
Standortattraktivitat
Generelle Gesamtbewertung | O O O a O
Wohnqualitit O O O O O o 0O | | O
Einkaufmoglichkeiten O ([l ([l (| (| o 0o (I (I O
Umwelt- und Naturqualitét O ([l ([l (| (| o o (I (I O
Kulturangebot O (| (| O (| o 0O (I (I O
Sport- und Freizeitmdglichkei-

O O O O O o O O O O
ten
Kinder- und Schiiler-

O O O O a o 0O a a O
betreuungsangebot
Image der Region O O O O O O O O O O
Internationalitédt der Region O O O O O O O O O O
Standortkosten
Generelle Gesamtbewertung O O O O O
Steuerbelastung O O O O a o 0O a | O
Kommunalabgaben  (Abfall,

O O O O O o O ([ O O
Abwasser, sonst. Gebiihren)
Kosten fiir Gewerbe-
immobilien (Grundstiicke, | O O O O O O O (I (I O
Immobilien, Miete)
Energiepreise O (| (| O (| o 0O (I (I O
Personalkosten O O O O O O ([ (I (I O
Weitere Standortfaktoren
Generelle Gesamtbewertung O O O O O
Verfiigbarkeit neuer Gewerbe-

O O O O O o o (I (I O
flichen
Serviceorientierung der Ver-

O O O O O o o (I (I O
waltung
Kommunale Wirtschaftsforde-

O O O O O o o (] (I O
rung
Klima fiir Unternehmens-

O O O O O o O ([ O O
ansiedlungen
Kontakte zur regionalen Hoch-

O O O O O o O O O O

schulen und Forschungsein-
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richtungen
Unternehmensnetzwerke O O
Verfligbarkeit unternehmens-
O O
naher Dienstleistungen
DSL-Verfiigbarkeit, Breit-
O O
bandanbindung
Storungsfreier Mobilfunkver-
O O
kehr
unternehmensinterne Standort-
faktoren
O O
Generelle Gesamtbewertung
rdumliche Ndhe zum Absatz-
O a
markt
rdumliche Néhe zu Lieferanten | [J O
Sonstiges
Generelle Gesamtbewertung O O O O O O O O
O O O O O o O O O O

Verbesserung des Angebots flir Unternehmen

Was konnte der Flughafen XXX tun, damit Ihr Unternehmen stérker vom Flughafen profitiert?

O 00000

gar nichts dndern, der Flughafen ist fiir das Unternehmen nicht relevant
gar nichts dndern, das Angebot des Flughafens ist gut und ausreichend
mehr Linienfliige in europdische Zentren

mehr Charter

Ausbau Business Aviation

sonstiges:

Beitrag zur Verbesserung der Standortqualitdt der Region

Was konnte der Flughafen XXX tun, um einen grdsseren Beitrag zur Standortqualitit der Region zu

leisten?

a

Oooaoag

gar nichts dndern, der Flughafen ist fiir die Region uninteressant

gar nichts dndern, das Angebot des Flughafens ist gut und ausreichend
mehr Linienfliige in europdische Zentren

mehr Charter

Ausbau Business Aviation
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Ausbau Real Estate

OO0o0oOo0OoOooOoan

sonstiges:

Ausbau Freizeitfliegerei

Ausbau Flugausbildung

Ausbau der Kooperationen im Tourismus

Intensivere Kooperation mit der Wirtschaftsforderung

Intensivere Kooperation mit regionalen Unternehmen

Wer konnte/sollte etwas tun, um den Beitrag des Flughafens XXX zur Verbesserung der Standortquali-

tdt der Region zu erhdhen?

Kompensationszahlungen

Stellen Sie sich bitte vor, der Flughafen XXX wiirde nicht (mehr) existieren. Den Unternehmen in der

Region konnten dadurch Nachteile entstehen. Moglicherweise wére auch Thr Unternehmen hiervon be-

troffen.

Stellen Sie sich nun weiter vor, den Unternehmen sollte eine jahrliche Kompensation fiir den Wegfall

des Flughafens XXX gezahlt werden, z.B. durch Senkung der Gewerbesteuer oder durch Subventionen.

Bitte kreuzen Sie den kleinsten Betrag an, den Sie als jdhrliche Entschddigungszahlung akzeptieren

wiirden.

O 0 CHF (| 100'000 CHF

([l bis 500 CHF (| 500'000 CHF

O 1'000 CHF (| 1'000'000 CHF

O 5'000 CHF O 5'000'000 CHF

O 10'000 CHF O 10'000'000 CHF

O 50'000 CHF O iiber 10'000'000 CHF

Anmerkungen, Kommentare

Falls Sie Anmerkungen oder Kommentare haben, konnen Sie uns dies gerne hier mitteilen:
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