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0 ZUSAMMENFASSUNG UND EMPFEHLUNGEN

Ziel der Studie

Mit der vorliegenden Studie soll eine Flugverkehrspolitik fiir den Raum Ziirich entwickelt
werden, welche der wirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens Ziirich Rechnung trigt,
gleichzeitig aber auch Vorschldge unterbreitet, um die erheblichen Umweltbelastungen ver-
stirkt anzugehen und weiter zu minimieren.

Flugperspektiven als Ausgangslage

Alle Flugverkehrsperspektiven gehen fiir die Schweizer Flughifen von einem deutlichen
Wachstum der Anzahl Passagiere, Flugbewegungen und des Cargo-Verkehrs aus: Es wird mit
jahrlichen Wachstumsraten von rund 3 bis gut 6 Prozent gerechnet. Innert 12 bis 20 Jahren
konnen sich damit die Flugverkehrsmengen verdoppeln.

Die Perspektiven fiir den Flughafen Ziirich der ITA aus dem J ahre 1999 sind eher zuriickhal-
tend (Wachstum Passagiere zwischen 2000 bis 2010 um 4.4 % pro Jahr, Flugbewegungen 3.1
%/a). Es scheint deshalb gerechtfertig, dass unter status-quo-Bedingungen etwas hoéhere
Werte angenommen werden: Fiir das Jahr 2010 wird in den offiziellen Prognosen fiir den
Flughafen Ziirich deshalb von 36 Millionen Passagieren (ITA 34 Mio.) und 420'000 Flugbe-
wegungen (ITA 380'000 ohne GA) ausgegangen.

Umfeld und Ansatzpunkte fiir eine nachhaltigen Flugverkehrspolitik

Der Flugverkehr ist mit Kosten pro Personenkilometer mit rund 10 bis 15 Rappen (OeV: ca.
30 Rp., MIV: ca. 50 bis 80 Rp.) hoch produktiv. Selbst unter Einbezug der externen Kosten
behiilt der Flugverkehr seine produktive Position gegeniiber den anderen Verkehrstrigern bei.
Weiter ist der Flugverkehr durch eine ausgeprigte internationale Konkurrenz gekennzeichnet,
der weitere Strukturbereinigungen , aber auch einen hohen Innovationsthythums nach sich
ziehen werden (neue Angebote, Anpassung der Kapazitdten, neue Serviceleistunge). Hinge-
gen ist die Flottenerneuerung mit relativ langen Planungsfristen sowie ausgedehnten Produk-
tions- und Nutzungszeiten der Flugzeuge verbunden. Frithzeitige Dispositionen und ein ldn-
gerfristiger Planungshorizont sind ndtig, um vorhandene technische Potentiale optimal aus-
nutzen zu kénnen.

Potentiale fiir einen nachhaltigen Flugverkehr

In den nichsten 10 bis 20 Jahren konnen gegeniiber den Flugzeugen der 90-Jahre folgende
technischen Potentiale mit grosser Sicherheit ausgeschdpft, wenn die notwendigen Anstren-
gungen eingeleitet werden:

- NOX: 70 bis Minus 90 Prozent
- Treibstoffverbrauch bzw. CO2-Emissionen: Minus 25 bis 50 Prozent pro Sitzplatz

- Lirmverminderungen: Mindestens minus 10 bis 14 Dezibel (kumulierte Messung an drei
Punkten) bereits in den nichsten 10 Jahren, was mindestens einer Lirmhalbierung ent-
spricht.



In einem beschriinkten Ausmass kann die Auslastung der Flugzeuge verbessert werden. Wei-
ter sind die Anstrengungen fiir die Optimierung des Flugbetriebs zu beachten (Flugmanage-
ment), die vor allem auf lokaler Ebene erheblich zur Reduktion der Umweltbelastungen bei-
tragen konnen. Auf kurzen Flugstrecken (ca. 4 Stunden Reisezeit im Zug fiir Geschiftsreisen-
de. ca. 8 Stunden fiir Ferienreisende) kann eine Umlagerung auf den offentlichen Verkehr
erzielt werden.

Léngerfristig (in 10 bis 25 Jahren) sind vor allem beziiglich Larmreduktionen bei Flugzeugen
weitere markante Fortschritte machbar. Es kann mit weiteren deutlichen Larmminderungen
um 10 db an der Quelle gerechnet werden, was einer Reduktion der Larmbelastung um einen
Faktor drei entspricht. Die Larmbelastungen bei Starts und Landungen konnen damit auf das
Flughafengebiet konzentriert werden. Hingegen ist beziiglich Treibstoff der Flugzeuge (Kero-
sin) fiir die nichsten 20 bis 30 Jahre kaum mit einem Wechsel zu anderen Treibstoffen wie
Wasserstoff zu rechnen (zu teuer, logistische Probleme der Wasserstoffversorgung). Neue
Antriebe wie mit Brennstoffzellen- oder Hybridtechnologien stehen ebenfalls in weiterer Fer-
ne.



Stossrichtung/Empfehlungen fiir nachhaltigeren Flugverkehr

A. Infrastruktur

Infrastruktur I: 5. Bauetappe Flughafen Ziirich

Mit der 5. Bauetappe des Flughafens Ziirich werden Kapazitéten fiir rund 420'000 Flugbewe-
gungen und 36 Mio. Passagiere geschaffen. Es werden neu 27 Standplitze fiir Flugzeuge in
Betrieb genommen. Die interne Logistik (kurze Wege fiir Passagiere, Abldufe Fracht etc.)
wird auf den neusten Stand gebracht. Mit der Bewilligung der 5. Bauetappe sind Auflagen
gemacht worden (UVEK, Bundesgericht), die es einzuhalten gilt:

- Bei der Abfertigung und dem Luftverkehr diirfen 2'400 t/a NOX nicht iberschritten wer-

den. Der Erwartungs- oder Prognosewert betréigt 2'749t/a.

- Nachtflugsperre soll von 5.00 auf 5.30 Uhr vorverlegt werden

- Startverbot fiir Charterflugzeuge gilt nach 22.00 Uhr

- Modalsplit Passagiere bzw. Angestellte: 51% bzw. 43% zugunsten OeV bis 2004

Falls die Auflagen nicht erfiillt werden, sind weitere Massnahmen gefordert, die an die Hand
zu nehmen sind.

Empfehlung

Es miissen weitere Massnahmen evaluiert und realisiert werden, die zu einer Reduktion
der Umweltbelastungen beitragen.

Infrastruktur II: Verlingerung Piste 16 im Norden um einen Kilometer

Es liegen Ausbaupline fiir eine Verlédngerung der Piste 16 um einen Kilometer nach Norden
vor. Mit dem Ausbau konnte der Siiden merklich entlastet werden (ca. 6 bis 8 dB). Der Nor-
den befiirchtet Mehrbelastungen von 2 bis 3 dB. Die weiteren Arbeiten sind im Friihjahr vom
Flughafen Ziirich sistiert worden.

Empfehlung

Die Pistenverliingerung ist im Rahmen einer weiterentwickelten Gesamtstrategie zu be-
handeln. Die Pistenverlingerung ist mit einer generellen Lirmverminderung, das heisst
auch im Norden, durch den Einsatz Eirméirmster Flugzeuge zu verkniipfen.

Infrastruktur II1: Landseitige Erschliessung mit 6ffentlichem Verkehr - Pendler- und
Passagierverkehr sowie Kurzstreckenfliige umlagern

Die An- und Abreise zum Flughafen Ziirich soll nach Moglichkeit mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln erfolgen. Die Bedingungen fiir den Arbeits- wie fiir den Reiseverkehr sind weiter
zu verbessern. Insbesondere sollen die internationalen Verbindungen nach Basel, in den Stid-
deutschen Raum und nach Osterreich deutlich verbessert werden. Der Kurzstreckenluftver-
kehr zu den benachbarten europdischen Zentren soll durch stark beschleunigte Bahnangebote
substituiert werden. Mit den laufenden Ausbauprojekten (NEAT, Rheinland, Bahnhof Ziirich)
bestehen, wenn auch erst in einigen Jahren, dazu grosse Chancen.

Empfehlung

Die Umlagerung auf den OeV von Angestellten, Passagieren und Reisenden auf Kurz-
fliigen ist als wichtiger Bestandteil der Flugverkehrspolitik des Flughafens Ziirich zu
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etablieren. Es ist dafiir zu sorgen, dass die Strategie vom Flughafen mitgetragen und
den Airlines beachtet wird. Flankierende Massnahmen (Parkraumbewirtschaftung, Ta-
rifpolitik) und Infrastrukturbauten sind zu unterstiitzen.

B. Regelungen Flugverkehr

Regelungen Flugverkehr I: Konzession

Am 1. Juni 2001 ist vom UVEK eine neue Konzession fiir weitere 50 Jahre an den Flughafen
Ziirich (vormals Kanton Ziirich) erteilt worden.

Empfehlung

Die erteilte Konzession ist als Grundlage fiir die Ausgestaltung des Betriebsreglements
zu akzeptieren.

Regelungen Flugverkehr II: Zeitregimes, Regelungen Nachtfliige, Zulassungsbedingun-
gen - Betriebsreglement in Bearbeitung

Es ist ein sicherer und moglichst storungsfreier Betrieb zu gewéhrleisten. U.a. ist die Nacht-
ruhe so weit als moglich zu sichern. Dabei ist aber auch eine gewisse Flexibilitit zu beachten,
die ausnahmsweise mit lirmérmsten Flugzeugen (z.B. minus 25 dB Chapter IIT) wahrgenom-
men werden soll. Interkontinentale Verbindungen kénnen eher erhalten werden und die At-
traktivitit des Airports wird nicht in Mitleidenschaft gezogen. Die Zulassung von larmigen
Flugzeugen (Chapter II, Chapter III bis minus 5dB) ist moglichst restriktiv zu handhaben.
Insgesamt konnen die Larmbelastungen, auch bei einer Verkehrszunahme, vermindert wer-
den.

Empfehlung

Limitierte Ausnahmen beim Nachtflugverbot (z.B. 22.00 bis 23.00 Uhr, sehr limitiert bis
24.00 Uhr und ab 05.00 Uhr) sollen nur mit Lirmirmsten Flugzeugen - auch im Hinblick
auf deren Forderung - zugelassen werden (kumulierter Chapter III-Wert, der z.B. mi-
nus 25 dB betriigt).

Hingegen sollen die Chapter II-Flugzeuge auf dem Flughafen Ziirich géinzlich aus dem
Verkehr genommen werden und Chapter III-Flugzeuge bis minus 5 dB sind nur noch
sehr limitiert zu zulassen.

Regelungen Flugverkehr III: Staatsvertrag mit Deutschland - Neugestaltung der Flug-
routen

Am 22. April 2001 ist ein neuer Staatsvertrag zwischen Deutschland und der Schweiz abge-
schlossen worden. Der Vertrag muss vom Eidgendssischen Parlament ratifiziert werden.

Unter anderem ist eine Reduktion von 154'000 Uberfliigen (Stand 2001) auf unter 100'000 auf
Deutschem Gebiet (z.B. 99'999) zu realisieren. Bis Herbst 2001 ist ein neues Betriebsregle-
ment zu erstellen.

Empfehlung

Eine neue Routenplanung muss - auch bei einer Nicht-Ratifizierung - weiter gefiihrt
werden. Es ist eine Konzentration der Flugrouten zu verfolgen und dicht besiedelte Ge-
biete sind miglichst wenig zusiitzlich zu belasten. Die weitere, unbeschriinkte Nutzung



des Deutschen Luftraums mit Eirmirmsten Flugzeugen und méglichst steilem Sink-
bzw. Steigflug ist in die Planung einzubeziehen.

Regelungen 1V: Flottenpolitik der Swissair

Die Swissair verfolgt seit Jahren eine fortschrittliche Flottenpolitik, vor allem beziiglich ge-
ringem Treibstoffverbrauch und teilweise Larmemissionen. In den kommenden Jahren ist eine
nachhaltige Flottenpolitik weiter auszubauen. Damit kann ein wichtiger Beitrag an die Ent-
schirfung der Umweltprobleme geleistet werden und die Swissair trigt zur Sicherung ihrer
Wettbewerbsposition bei.

Empfehlung

Der Beschaffung von mdglichst Liirm- und schadstoffarmen Flugzeugen ist ein noch gro-
sseres Gewicht beizumessen. Es soll bewusst eine Vorreiterrolle eingenommen werden
indem vorhandene neueste Technologien forciert genutzt werden.

C. Umweltbezogene Massnahmen - Abgeltungen

Lirmgebiihren Flughafen Ziirich ausbauen

Mit Larmgebiihren kann ein Anreiz fiir den Einsatz, den Kauf und die Entwicklung von ldrm-
#rmeren Flugzeugen geschaffen werden. Der Flughafen Ziirich hat als erster Flughafen der
Welt im Jahr 1980 Larmgebiihren in Kraft gesetzt. Die Einnahmen betragen rund 5 Millionen
Franken. Es wurden in einem beschrinkten Ausmass wichtige Impulse auf nationaler und vor
allem auch internationaler Ebene ausgelost. Die Wirkungen der Lirmgebiihren kénnen aber,
ohne wirtschaftliche Einbussen befiirchten zu miissen, deutlich verstéirkt werden. Sie sind in
Zukunft mit einem Bonus-System zu erginzen: Besonders lirmarme Flugzeuge (z.B. minus
25 dB Chapter III mit periodischer Anpassung der Werte) werden belohnt.

Empfehlung

Weitergehende Lirmgebiihren sind im Rahmen eines gezielten Lirm-Absenkpfades zu
realisieren der sich an den Best Available Technologien (BAT) ausrichtet. Die lirméirm-
sten Flugzeuge sind mit einem Bonus zu belohnen (z.B. ab minus 25 dB Chapter 1II). Die
internationale Zusammenarbeit fiir die forcierte Umsetzung von Liirmgebiihren ist noch
weiter zu verstirken.

Emissionsgebiihren (NOX, VOC) des Flughafens Ziirich

Mit emissionsabhéngigen Gebithren auf den Schadstoffen (v.a. NOX, VOC) werden Anreize
fiir den Betrieb, die Beschaffung und Entwicklung von schadstoffirmeren Flugzeugen ge-
schaffen. Der Flughafen Ziirich hat als erster Flughafen der Welt emissionsabhéngige Gebiih-
ren eingefiihrt. Die Abgaben sind kostenneutral. Die Lenkungswirkung ist aufgrund der tiefen
Ansiitze relativ gering. Immerhin sind sie weltweit beachtet worden und weitere Flughifen
sind mit Emissionsabgaben nachgezogen (Schweden, Bern-Belp). Damit verbessern sich auf
breiter Ebene die Wirkungen.

Empfehlung

Im Rahmen eines NOX-Absenkpfades sind Emissionsabgaben deutlich zu verschiirfen
und die Einfiihrung von Emissionsabgaben bei weiteren Flughiifen ist zu fordern.



Programm 2010 - Schallschutz Flughafen Ziirich - Abgeltungen

Fiir Entschidigungen und Lirmschutzfenster miissen vom Flughafen Ziirich in den nichsten
10 Jahren 2.3 Milliarden Franken bezahlt werden. Die Entschddigungsleistungen schaffen
einen sinnvollen Ausgleich fiir die am stérksten betroffenen Kreise und Regionen. Die Finan-
zierung soll iiber Passagiertaxen (Ethdhung von 3.50 auf 10.- Franken) erfolgen. Die verursa-
chergerechten Wirkungen konnten mit einem stérkeren Beizug von Lirmgebiihren wesentlich
verstirkt werden.

Empfehlung

Die Entschiidigungen und Abgeltungen sollen moglichst sachgerecht vollzogen werden.
Gleichzeitig ist eine weit stirker verursachergerechte Finanzierung mit deutlich wirk-
sameren Lirmgebiihren inkl. Bonussystem sowie flexiblen operationellen Vorteilen fiir
sehr Lirmarme Flugzeuge, u.a. in den Randstunden, zu realisieren.

D. Internationale Massnahmen

Internationale Forschung und Entwicklung: Beteiligung am EU-Programm

Die Schweiz soll sich an der internationalen Flugverkehrsforschung verstirkt engagieren. Auf
nationaler Ebene sind vor allem verkehrswirtschaftliche Fragen im Zusammenhang mit dem
Flugverkehr vermehrt zu untersuchen (Szenarien, technische Potentiale, Wirkung von Mass-
nahmen). In Teilbereichen ist in der Schweiz auch die technische Forschung zu intensivieren
und in Zusammenarbeit mit den EU-Programmen zu realisieren.

Empfehlung

Die verkehrswirtschaftliche Forschung im Flugverkehr (Szenarien, technische Poten-
tiale, Wirkung von Massnahmen) ist rasch und deutlich zu intensivieren. In Teilberei-
chen soll die technische Entwicklung, in Zusammenarbeit mit der EU, auch in der
Schweiz forciert werden.

Internationale Ebene - ICAO - CAEP/S

Die Schweiz soll Thre Bemithungen fiir einen nachhaltigen Flugverkehr auf internationaler
Ebene fortsetzen und deutlich intensivieren. Insbesondere sind neue Larmgrenzwerte zu
schaffen (das heisst neues Chapter IV mit minimalen Effekten auf technische Entwicklung,
d.h. mindestens minus 14 dB). Larmige Flugzeuge sind rascher aus dem Verkehr zu nchmen
(Chapter 1I-Flugzeuge und Hushkit-Flugzeuge Chapter III). Marktwirtschaftlichen Instru-
menten (Larm- und Emissionsgebiihren aber auch Emissionshandel fiir CO2-Zertifikate im
Flugverkehr) ist zum Durchbruch zu verhelfen. Zudem soll die Belastung der Flugtreibstoffe
vorangetrieben werden.

Empfehlung

Die Schweiz soll Massnahmen zur Reduktion der Umweltbelastungen des Flugverkehrs
offensiv unterstiitzten. Uber die Verhandlungspositionen ist Transparenz zu schaffen.

Insgesamt wird eine forcierte Ausschipfung der technischen Potentiale auf internatio-
naler, nationaler und regionaler Ebene mit einer verursachergerechten Politik gefor-
dert. Es ist entscheidend, dass die notwendigen Anreize wie Lirm- und Emissionsgebiih-
ren inkl. Bonussystem und operationelle Freiheiten fiir lirméirmste Flugzeuge in Rand-
stunden geschaffen werden. Einer fortschrittlichen Beschaffungspolitik der Swissair
kommt eine zentrale Rolle zu.



1 AUSGANGSLAGE

Der Flughafen Ziirich ist einerseits von grosser wirtschaftlicher Bedeutung: In einem hohem
Ausmass werden direkt Arbeitsplitze und Wertschopfung generiert. Die interkontinentalen
Flugverbindungen stellen vor allem auch einen wichtigen Standortvorteil fiir den Raum Zii-
rich dar.

Anderseits bestechen erhebliche Umweltbelastungen, die sich auf die bevdlkerungsreichen
Gebiete rund um den Flughafen negativ auswirken. Im Vordergrund stehen die regional wirk-
samen Lirm- und NOX-Belastungen. Weltweit sind die zunehmenden CO2- bzw. Treibhaus-
gas-Emissionen des gesamten Flugverkehrs zu beachten.

Mit den eingeleiteten sowie mit weiteren Neuregelungen des An- bzw. Abflugregimes und
den geplanten Kapazititsausbauten ist der Flughafen Ziirich zusétzlich ins Spannungsfeld der
offentlichen Diskussion geraten. Es besteht nun die Gefahr, dass Forderungen an den Flugha-
fen gestellt bzw. neue Regelungen etwa im Lirmbereich getroffen werden, die alleine aus
einer lokalen Optik geprigt sind, die Funktionsféhigkeit des Airports aber negativ tangieren
konnen. In umweltmissiger Hinsicht konnen wohl gewisse regionale Entlastungen erzielt
werden. Insgesamt sind aber in einem hohen Mass suboptimale Regelungen zu erwarten, die
nicht nur in wirtschaftlicher, sondern auch umweltmissiger Hinsicht problematisch und insge-
samt nicht nachhaltig sind.

Suboptimale Regelungen fiir die Losung der Probleme des Flughafen Ziirich sind u.a. auf fol-
gende Griinde zuriickzufiihren:

- Das technische Potential von lirm- und schadstoffirmeren Flugzeugen wird zu wenig be-
achtet: Insbesondere werden keine oder nur unzuldssige Massnahmen diskutiert, welche
dazu beitragen, die vorhandenen technischen Potentiale zugunsten von Umweltverbesse-
rungen in den n#chsten Jahren auszuschopfen. Es werden zu wenig dynamische Instru-
mente ergriffen, die in mittel- und lingerfristig positive Effekte ausldsen konnen und zur
Reduktion der Gesamtbelastungen — selbst bei einer Zunahme der Verkehrsvolumen —
beitragen.

- Uber entscheidende Handlungsbereiche verfiigt der Bund, die internationale Staatenge-
meinschaft sowie die internationalen Flugbehorden (ICAO): Es geht darum, eine inte-
grierte Strategie unter Einbezug der verschiedenen Akteurebenen bzw. Staatsebenen zu
verfolgen. Optimale Regelungen konnen durchaus auch von einem Airport bzw. den
Kommunen im Umfeld des Flughafens getroffen werden.

- Die Funktionsmechanismen bzw. Wirkungen von alternativen Massnahmen — vor allem
auch in okologischer Hinsicht — sind relativ wenig bekannt. Angesichts der relativ jungen
Flugdebatte ist dies auch nicht erstaunlich. Die Flugdebatte konzentriert sich stark auf die
Zahl der Flugbewegungen und es werden vielmals Radikallésungen oder Konigspfade
vorgeschlagen, die kaum oder nur unter Inkaufnahme von hohen Kosten realisierbar sind.
Vielmals werden auch Erwartungen in Massnahmen gesetzt, die wenig realistisch sind.
Ein Beispiel sind hohere Kerosinpreise auf realistischem Niveau (z.B. plus 20 Rappen),
deren Wirkungen auf die Nachfrage eklatant {iberschétzt werden.



Die genannten Griinde verlangen, dass die Debatte um den Flughafen Ziirich erweitert wird.
Eine Offnung ist angezeigt, wenn eine optimale Flugverkehrspolitik im Raum Ziirich erreicht
werden soll.

Zielsetzungen des vorliegenden Berichts

Es soll eine Flugverkehrspolitik fiir den Raum Ziirich entwickelt werden, welche die regiona-
len Interessen aufnimmt und in Abstimmung mit der nationalen und internationalen Ebene
zum Durchbruch verholfen werden soll. Nachhaltigkeit im Flugverkehr in wirtschaftlicher,
sozialer und okologischer Hinsicht soll also mit einem stufengerechten Vorgehen optimal
angestrebt werden. Dabei sind verschiedene Optionen - vor allem beziiglich Lirm- und NOX-
Emissionen - zu evaluieren. Mogliche Massnahmen sind im Hinblick auf ihre technischen
Potentiale, Realisierungsgrad, Zielerreichung, Wirkungen und Akteuren darzustellen. Auf-
grund der Analysen sind Empfehlungen fiir eine optimale Flugverkehrspolitik fiir Ziirich zu
prisentieren.
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2 ENTWICKLUNG FLUGBEWEGUNGEN/PERSPEKTIVEN

Im folgenden wird eine kurze Auslegeordnung der Entwicklung der Flugbewegungen und
Frequenzen vorgenommen und es werden offentlich zugéngliche Prognosen présentiert
(Vergl. dazu Kaufmann Y. et al., NFP 41, Materialienband 25).

2.1  Prognosen des Pariser Instituts fiir Luftverkehrl

Fiir die Flughifen Basel, Genéve-Cointrin und Ziirich ist im Auftrag der drei Flughafendirek-
tionen und des BAZL beim Institut du Transport Aérien ITA in Paris eine Lufiverkehrspro-
gnose erstellt worden. Die Studie basiert auf der Entwicklung einer Vielzahl von verschiede-
nen Kenngrossen, die fiir die Entwicklung der Zivilluftfahrt in der Schweiz von Bedeutung
sind, niamlich die allgemeine Entwicklung der européischen und schweizerischen Wirtschaft,
die Rolle der Schweiz im liberalisierten europiischen Luftverkehrssystem, die Konkurrenz
der Flugh#fen mit den benachbarten Flughéfen im Ausland, die sich abzeichnenden Entwick-
lungen der Umweltabgaben im Bereich Luftverkehr, etc.

Die 1999 verdffentlichte Prognose betrifft den Personen- und Frachtverkehr sowie die Flug-
zeugbewegungen bis zum Jahr 2020. Das Jahr 1997 bildet die Ausgangsbasis fiir die Szenari-
enanalyse. Tabelle 1 stellt die Resultate zusammenfassend dar:

I Die Daten der Prospektivstudie der ITA wurden aus der Kurzfassung des Berichts D8 "Liberalisierung des Luftver-
kehrs: Folgen fiir die Schweiz" im Rahmen des Forschungsprogrammes NPF 41 entnommen (Oliva C., Hilttenmoser
C., Liking J. 2000).
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Spalte (1) @ ©)] @ )] ©) )] ®
Verkehr der Schweizer Flughifen bis zum Jahr 2020
(Linien- und Charterverkehr)

1997 2000 @ jiihel. 2010 @ jithrl, 2020 @ jihrl.
‘Wachstum Wachstum Wachstum
1997-2000 2000-2010 20102020
Passagiere [Mio. P] [Mio. P] [Mio. P] [%/a] [Mio. P] [Yo/a] [Mio. P] [Yo/a]
Total T e 323 6 502 44 660 27
Zurich 17.9 215 34.0 43.0
Genf 6.0 6.7 93 12,5
Bascl 26 3.5 6.0 8.5
‘Flugbewegungen [10°] [10°] [10°] [%/a] [10°] [%/a] 10°]  [%/a]
Total - 435 503 48 685 31 752 Y
Zisrich 241 277 380 395
Genf 98 106 131 147
Basel 68 89 129 150
'Gesamtfracht [10° {] [10° t] [10° [%/a] (10°t]  [%a] [10° ¢ [%/a]
Tota 709 860 T 64 1590 61 1950 20
Zurich 493 570 1070 1'160
Genf 18 141 255 308
Basel 08 141 255 387

Quelle: ITA, 1999.

Tabelle 1:  Entwicklung des Linien- und Charterverkehrs auf den drei Landesflughéfen bis
zum Jahr 2020 gemiss Prognose ITA.

Der Passagierverkehr auf schweizerischen Flughifen wird von rund 27 Millionen Fluggésten
im Jahr 1997 auf rund 66 Millionen im Jahr 2020 ansteigen, was einer durchschnittlichen
Steigerung von rund 4% pro Jahr entspricht. Bis zum Jahr 2005 wird ein durchschnittliches
jahrliches Wachstum von rund 6% erwartet. Nach dem Jahr 2010 wird das Wachstum ledig-
lich noch knapp 3% pro Jahr umfassen.

1997 erfolgten auf den Schweizer Flughifen rund 435'000 Flugbewegungen (Starts und Lan-
dungen) des Linien- und Charterverkehrs. Geméss Prognose wird es im Jahre 2020 rund
752'000 Flugbewegungen auf den Schweizer Flughéfen geben. Die durchschnittlichen jahrli-
chen Wachstumszahlen betragen von 1997 bis 2000 rund 4.8%, von 2000 bis 2010 rund 3.1%,
und von 2010 bis 2020 rund 0.9%.

1997 wurden auf den Schweizer Flughifen 710°000 Tonnen Fracht umgeschlagen. Voraus-
sichtlich wird das Frachtaufkommen auf den drei Landesflughifen bis 2020 auf 1'950'000

Tonnen anwachsen.

Der Flughafen Ziirich ist mit Abstand der bedeutenste Flughafen der Schweiz. Rund zwei
Drittel der Passagiere, Flugbewegungen bzw. Giiterfrachten werden iiber Ziirich abgewickelt.
Fiir das Jahr 2010 wird mit einem Passagieraufkommen von 34 Millionen gerechnet, im Jahr
2020 sollen es 43 Millionen sein. Bei den Flugbewegungen wird mit einer Zunahme von
277'000 im Jahr 2000 auf 380'000 im Jahr 2010 gerechnet. Im Jahr 2020 sollen es rund
395'000 sein.
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Die ITA-Perspektiven fiir die drei Schweizer Flughifen Ziirich, Genf und Basel sind bei ei-
nem anhaltenden Wirtschaftswachstum eher zuriickhaltend. So wird etwa in den "Ergénzun-
gen zum UVB Rahmenkonzession 5. Bauetappe, Ziirich 1998" bis 2010 mit 401'000, inkl.
General Aviation - GA mit 421'000 Bewegungen gerechnet. Im Gesuch fiir die Erteilung einer
neuen Betriebskonzession fiir den Flughafen Ziirich wird ebenfalls von 420'000 Flugbewe-
gungen im Jahr 2010 ausgegangen. Damit wiirden die ITA-Werte fir Ziirich im Jahr 2020
also bereits im Jahr 2010 leicht iibertroffen. Gleichzeitig werden 36 Millionen Flugpassagiere
fiir das Jahr 2010 angenommen, also 2 Millionen mehr als in der ITA-Studie.

Mit 420'000 Flugbewegungen und 36 Millionen Flugpassagieren gelangt der Flughafen Zi-
rich — unter Beachtung der zusitzlichen Leistungsféhigkeit der 5. Bauetappe — an Kapazitiits-
grenzen. Bei einem weiteren Wachstum — vor allem der Flugbewegungen — miissten weitere
Ausbauten vorgenommen werden.

2.2  Internationale Flug-Prognosen

2.2.1 ICAO-Prognosen bis 2005

Gemiiss der ICAO (ICAO 1997) wird der Flugverkehr weiterhin in Korrelation mit der Wirt-
schaft sowie der Kostenentwicklung bei den Fluggesellschaften wachsen. Fiir die Periode bis
2005 wird das weltweite reale Wirtschaftswachstum durchschnittlich auf 2.5% pro Jahr ge-
schétzt. Die Ertriige der Airlines werden in dieser Periode als konstant angenommen.
Aufgrund dieser Annahmen wird bis ins Jahr 2005 ein Wachstum der weltweiten Flugver-
kehrsleistungen (ausgedriickt in Pkm) um durchschnittlich 5.5% pro Jahr erwartet. Der inter-
nationale Flugverkehr wichst dabei um jihrlich 7%, wihrend der nationale Flugverkehr um
3.5% jihrlich wachsen soll.

Ein Vergleich der ICAO-Prognose mit der ITA-Prognose zeigt, dass letztere eher zuriickhal-
tende Wachstumsraten annimmt. Fiir Ziirich heisst dies, dass das Wachstum eher unterschétzt
wird und sich die hoheren Werte in den "Ergéinzungen zum UVB Rahmenkonzession 5. Bau-
etappe, Ziirich 1998" bzw. im Konzessionsgesuch fiir den Flughafen Ziirich vom 15. Dezem-
ber 2000 rechtfertigen lassen.

2.2.2 Prognosen des IPCC

Das International Panel on Climate Change IPCC prognostiziert, dass der globale Passagier-
Luftverkehr (ausgedriickt in Pkm) bis im Jahr 2015 um jéhrlich durchschnittlich 5% zunimmt.
Der totale Kerosin-Verbrauch wird iiber dieselbe Periode jihrlich nur um durchschnittlich 3%
wachsen. Die Differenz ist auf die bessere Auslastung der Flugzeuge sowie hohere Energie-
Effizienz zuriickzufiihren.

Langerfristigere Prognosen sind mit grosseren Unsicherheiten verbunden, deshalb hat die
IPCC mehrere Szenarien iiber die zukiinftige Entwicklung des Luftverkehrs entwickelt (IPCC
1992). Alle Szenarien nehmen an, dass der technologische Fortschritt weiter geht. Der Kero-
sin-Verbrauch pro Pkm wird also in Zukunft weiter abnehmen.

Tabelle 2 fasst die verschiedenen Szenarien des IPCC zusammen, welche auf unterschiedli-
chen Annahmen bzgl. Wirtschafts- und Bevolkerungswachstum, technologischen Verénde-
rungen und Kerosin-Verfligbarkeit zwischen 1990 und 2100 beruhen:
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Spalte (1) (2) 3 @ oY ©) o ®)

Szenario Pkm: Kerosin- @ j4hrl. & jéhrl. RatioPkm Ratio Ke-  Bemerkungen
@ janrl verbrauch: Wirt- Bevil- ) rosin-Ver-
Wachstums- @ jahrl,  SChafts kerungs- (2050 divi- brauch
rate ‘Wachstums- machE s diert durch (€)
(1990-2050)  rate 1990) (2050 divi-
(1990-2050) diert durch
1990)
Fal 3.1% L7% 2.9% 1.4% 6.4 2.1 Referenzszenario der ICA02, mittleres
1990-2025  1990-2025 Wirtschafiswachstum von IPCC (1992);
2.3% 0.7% Technologie  fir  bessere  Treib-
1990-2100  1990-2100 stoffeffizienz und NO,-Reduktion.
FalH 3.1% 2.0% 2.9% 1.4% 6.4 33 Entspricht Verkehrs- u. Technologie-
1990-2025 1990-2025 Szenario Fal, Ersetzung eines Teils der
2.3% 0.7% Flotte durch Uberschallflugzeuge.
1990-2100  1990-2100
Fa2 3.1% 1.7% 2.9% 1.4% 6.4 2.7 Entspricht Verkehrs- Szenario Fal;
1990-2025  1990-2025 Schwerpunkt der Technologieverbesse-
23% 0.7% rTun_gba:lffIf\Igl‘-!{eduktiom dafur kleinere
1990-2100  1990-2100 LELHN IR S
Fel 22% 0.8% 2.0% 1.1% 3.6 1.6 ICAO  Niedrig-Wachstum-Szenario;
1990-2025  1990-2025 Technologic wie bei Fal.
1.2% 02%
1990-2100  1990-2100
Fel 3.9% 2.5% 3.5% 1.4% 10.1 44 ICAO Hoch-Wachstum-Szenario;
1990-2025 1990-2025 Technologie wie bei Fal.
3.0% 0.7%
1990-2100  1990-2100
Eab 4.0% 3.2% 10.7 6.6 Verkehrswachstum basiert auf Falund
weiterentwickelt durch EDF (Environ-
mental Defense Fund); Technologie fur
starke NO,-Reduktion.
Edh 4.7% 3.8% 155 9.4 Szenario der EDF fur hohes Verkehrs-
wachstum; Technologie fur starke NOx-
Reduktion.

Quelle: IPCC 1999.

Bemerkung zur Tabelle:
Der Kerosinverbrauch (Spalte (2) beinhaltet den Passagier-, Fracht- und Militérverkehr.

Tabelle 2: Zusammenfassung unterschiedlicher IPCC-Szenarien iiber die Entwicklung des
globalen Flugverkehrs bis 2050.

Im Jahre 1992 emittierte der globale Flugverkehr 0.51 Milliarden Tonnen CO,. Dies ent-
spricht rund 2% der totalen globalen CO,-Emissionen bzw. 13% der CO,-Emissionen, welche
durch die Mobilitit verursacht werden. Die Bandbreite der oben dargestellten Szenarien pro-
gnostiziert ein stetiges Wachstum des Kerosin-Verbrauchs und somit auch der Emissionen.
Im Jahre 2050 werden je nach Szenario 0.84 bis 5.3 Milliarden Tonnen CO; emittiert. 2050
werden also 1.6 bis 10 Mal mehr CO,-Emissionen produziert als 1992.

2.2.3 Airbus-Prognosen

Trotz des noch spiirbaren Einflusses der Asien-Krise und der zunehmenden Sittigung des
Reisemarktes, sagt die neuste Airbus-Studie "Global Market Forecast (GMF)" (Airbus Indu-
strie 1999) fiir die zivile Luftfahrt ein bedeutendes Wachstum fiir die néchsten zwanzig Jahre
voraus.

2 ICAO Forecasting and Economic Support Group (FESG).
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Die GMF-Prognosen beziehen sich auf den Zeitraum von 1999 bis 2018. Es wird die zivile
Flotte von den 227 grossten Airlines betrachtet, wobei die Flugzeuge mindestens 70 Sitze
aufweisen miissen. Zusitzlich werden 132 Fracht-Unternehmungen in die Prognosen mitein-

bezogen.

Die wichtigsten Resultate dieser Studie konnen wie folgt zusammengefasst werden:

>

Die weltweite Nachfrage im Luftverkehr wird weiterhin stark wachsen. Der Passa-
gierverkehr (ausgedriickt in Pkm) wird mit einem durchschnittlichen Wachstum von 5%
pro Jahr steigen, wihrend der Frachtverkehr (ausgedriickt in Tkm) durchschnittlich um
5.9% pro Jahr wachsen wird.

Wihrend der ersten zehn Jahre bis 2008 wird der Passagier-Flugverkehr (Pkm) durch-
schnittlich um 5.12% wachsen und wihrend der folgenden Dekade (2008-2018) um
4.85%. Dieses Wachstum entspricht einem Durchschnittswert. Das Wachstum in den ein-
zelnen Sub-Mérkten kann stark variieren.

Aufgrund der wachsenden Nachfrage wird sich die Flotten-Kapazitiit mehr als ver-
doppeln. Die Anzahl Sitzplitze wird sich von 1.8 Millionen auf beinahe 4.2 Millionen er-
héhen. Die Kapazitit der "Fracht-Flotten" wird sich von heute 64'000 Tonnen auf beinahe

180'000 Tonnen erhéhen.

Die Anzahl der in Betrieb stehenden Flugzeuge fiir den Passagierverkehr wird sich
beinahe verdoppeln. Bei ungefihr 10'000 Passagierflugzeugen Ende 1998 werden fiir
2018 schon 19'100 prognostiziert; ein Anstieg von tiber 9'100 Flugzeugen.

Der Anteil des Luftfrachtverkehrs am gesamten Frachtverkehr wird zunehmen. Die
Frachtflotte wird von 1'450 Flugzeugen Ende 1998 auf 3'400 Flugzeugen am Ende des
Jahres 2018 wachsen.

Die Kapazitiit der Flugzeuge wird steigen. Die durchschnittliche Anzah! von Sitzplétzen
wird um 38 zunehmen und im Jahr 2018 218 Sitzplitze pro Flugzeug erreichen. In dersel-
ben Periode wird die durchschnittliche Kapazitit von Frachtflugzeugen von 44 auf mehr
als 52 Tonnen ansteigen.

Zusammenfassende Darstellung der internationalen Prognosen

Abbildung 1 fasst die Bandbreite der vorgingig dargestellten internationalen Prognosen zu-
sammen:
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Abbildung 1:  Zusammenfassende Darstellung der internationalen Prognosen bis 2020

Die Abbildung stellt das erwartete Wachstum der globalen Flugverkehrsleistung in Pkm dar.
Die ICAO geht von einem durchschnittlichen Wachstum von 5.5% pro Jahr bis ins Jahr 2005
aus. Von den IPCC-Szenarien wurden nur zwei Szenarien dargestellt, einerseits das Szenario
Fcl, welches von einem durchschnittlichen Wachstum von 2.2% pro Jahr ausgeht und das
Szenario Edh, welches ein durchschnittliches Wachstum von 4.7% pro Jahr annimmt. Airbus
geht von einem durchschnittlichen Wachstum von rund 5% pro Jahr aus.

Die Abbildung zeigt, dass — ausser beim Szenario Fcl der IPCC — bereits vor 2015 eine Ver-
doppelung der globalen Flugverkehrsleistung eintreten wird.

2.4 Fazit

Alle Flugverkehrsperspektiven gehen von einem deutlichen Wachstum der Anzahl Passagiere,
Flugbewegungen und des Cargo-Verkehrs aus. Es wird mit jéhrlichen Wachstumsraten von
rund 3 bis gut 6 Prozent gerechnet. Innert 12 bis 20 Jahren kénnen sich damit die Flugver-
kehrsmengen verdoppeln.

Die Perspektiven fiir den Flughafen Ziirich der ITA aus dem Jahre 1999 sind eher zuriickhal-
tend (Wachstum Passagiere zwischen 2000 bis 2010 um 4.4 % pro Jahr, Flugbewegungen 3.1
% pro Jahr). Es scheint deshalb gerechtfertigt, dass unter status-quo-Bedingungen etwas hohe-
re Werte angenommen werden. Fiir das Jahr 2010 wird in den offiziellen Prognosen fiir den
Flughafen Ziirich deshalb von 36 Millionen Passagieren (ITA 34 Mio.) und 420'000 Flugbe-
wegungen (ITA 380'000 ohne GA) ausgegangen.
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3 UMFELD UND ANSATZPUNKTE FUR EINE
NACHHALTIGE FLUGVERKEHRSPOLITIK

Eine nachhaltige Flugverkehrspolitik wird von verschiedenen Rahmenbedinungen geprigt,
wovon einige Aspekie im folgenden kurz behandelt werden.

3.1  Hohe Produktivitiit — tiefe Kilometerpreise

Der Flugverkehr ist hoch produktiv, was grundsitzlich positiv zu vermerken ist. Bereits
heute wird ein Personenkilometer mit rund 10 bis 15 Rappen zu wesentlich tieferen Kosten
wie — teilweise — von konkurrierenden Verkehrsmittel produziert:

- Offentlicher Schienen- und Busverkehr OeV: ca. 20 bis 30 Rappen
- Motorisierter Individualverkehr MIV: ca. 50 bis 80 Rappen (pro Person)

Es handelt sich um direkte volle Kosten. Externe Kosten werden nicht beachtet. Weiter kom-
men deutliche Zeit- sowie teilweise Komfort- und Sicherheitsvorteile (Kilometerbetrachtung)
hinzu.

Die hohe Produktivitit des Flugverkehrs gilt auch, wenn die externen Kosten und die 6ffentli-
chen Subventionen mitberiicksichtigt werden. Bei einer volkswirtschaftlichen Rechnung
miissten bei einer Anrechnung der externen Kosten und der 6ffentlichen Unterstiitzungen fol-
gende Zuschlige gemacht werden: Total wiren fiir Strasse und Schiene in der Schweiz fiir das
Jahr 1995 10 Mrd. CHF dazu zuschlagen (Suter, 2000, S. 27). Pro Kilometer ergibt dies:

- rund 10 Rp. pro Kilometer beim PW-Verkehr, wovon rund 80% Umweltkosten sind

- rund 10 Rp. pro Kilometer beim Personenschienenverkehr. Davon sind rund 90% unge-
deckte Infrastrukturkosten (ohne Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen).

Fiir den Flugverkehr bestehen fiir die Schweiz keine Schitzungen der externen Kosten. In
einer Studie fur 17 europiische Staaten werden die externen Kosten des Luftverkehrs auf rund
30% der externen Kosten des Strassengiiterverkehrs veranschlagt (Suter, 2000, S. 27; In-
fras/IWW, 2000). Bei rund 2 Mrd. CHF externen Kosten flir den Strassengliterverkehr in der
Schweiz wiren dies rund 600 Mio. CHF. Bei rund 30 Mrd. Flugkilometern, die ab der
Schweiz geflogen werden (Swiss Civil Aviation, 1998), ergibe dies einen Zuschlag von rund
2 Rp. pro Flugkilometer. Dabei wird der Larm als bedeutenster Posten ausgewiesen. So wer-
den fuir den Flughafen Schipol bei Amsterdam pro Landung fast 1000 CHF geschétzt, wenn
mit der Wertverminderung der Grundstiicke und Gebiude gerechnet wird (Hedonic Price Ap-
proach, Suter, 2000; Morel/Lu, 2000). Werden diese Werte in einer Grobschitzung auf den
Flughafen Ziirich iibertragen, so ergeben sich pro Jahr Lérmkosten von rund 150 Mio. CHF
fur die Landungen. Wie bei allen anderen Flughéfen, die Larmgebiihren kennen, liegt dieser
Betrag weit iiber den Einnahmen aufgrund von Lirmabgaben (Ziirich knapp 5 Mio. CHF bis
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Friihjahr 2000). Es kann festgehalten werden, dass beziiglich Larm die Internalisierung bei
weitem nicht vollzogen wird. Die fehlende Internalisierung hat erhebliche Wohlfahrtsverluste
zur Folge, welche eine Beeintrichtigung der Standortqualitit der Flughafenregion nach sich
zichen. Mit den Entschidigungen und Abgeltungen erfolgt fiir Ziirich in den kommenden Jah-
ren eine Korrektur.

Wesentlich hohere externe Kosten fiir den Flughafen Ziirich und den damit verbundenen
Flugbewegungen weist eine Untersuchung der Hochschule Winterthur mit 1.2 Mrd. CHF fur
Lirm, Schadstoffe und klimaschédigende Emissionen pro Jahr aus (Presseinfos Unique,
10.1.2001). Die Unternchmen in der Region sollen mit 2.6 Mrd. CHF profitieren.

Insgesamt zeigt sich, das der Flugverkehr auch unter Einbezug der externen Kosten seine do-
minante Wettbewerbsposition gegeniiber anderen Verkehrstrégern durchaus halten kann. Al-
lenfalls wiirde diese Position bei einer weitgehenden Internalisierung der externen Kosten bei
allen Verkehrstriigern sogar noch ausgebaut. Der Flugverkehr hat bei einer umfassenden Be-
trachtung inklusive Umweltkosten nichts zu verlieren. Es empfiehlt sich eine offensive Aus-
einandersetzung unter Einbezug der externen Kosten aufzunehmen. Insbesondere sind bei den
hohen externen Kosten weitergehende Internalisierungsstrategien bei allen Verkehrstrigern
anzugehen. Dabei ist ein moglichst kostengiinstiger Pfad (Minimalkostenpfad) einzuschlagen.
Das bedeutet konkret, dass Anreize zu schaffen sind, die mit méglichst geringem Aufwand
moglichst hohe Anteile der externen Effekte verursachergerecht beseitigen.

32  Ausgepriigte Konkurrenz — Internationale Ausrichtung

Der Flugverkehr ist durch eine ausgeprigte internationale Konkurrenz gekennzeichnet.
Personal, Fluggerite und die Umwelt werden — als Kehrseite der Medaille — teilweise aufs
susserste gefordert. Aus der Optik einzelner Fluggesellschaften, vor allem der Grenzbetriebe
mit drohendem Konkurs, wird nur ein geringer Spielraum fiir Sonderleistungen — zumindest
kurzfristig — reklamiert, zum Beispiel im Umweltbereich. Dies darf aber von der starken
Wettbewerbsposition der gesamten Branche im Verkehrsmarkt nicht ablenken.

Eine weitere Strukturbereinigung in der Flugbranche ist zu erwarten. Der Verdrangungs-
wettbewerb ist in vollem Gang. Weltweit werden relativ wenige dominierende Fluggesell-
schaften bzw. Kooperationen erwartet, die sich zumindest auf absehbare Zeit einen harten
Konkurrenzkampf liefern werden. Die Strukturbereinigungen werden durch die laufende Li-
beralisierung im Luftverkehr noch akzentuiert. Insgesamt ist mit weiteren relativen Preisre-
duktionen und Angebotsverbesserungen zu rechnen.

Der hohe Wettbewerbsdruck zieht einen hohen Innovationsrhythmus nach sich. Dabei steht
der Organisations- und Managementbereich im Vordergrund. Zu erwihnen sind beispielswei-
se neue Angebote, die innert wenigen Monaten geplant werden und auf den Markt kommen,
Anpassung der Kapazititen, neue Serviceleistungen im Bereich Gepick, Catering, Tickets
(z.B. Ticketbezug ab Homecomputer ab 2002) etc. Diese Leistungen tragen zu einer weiteren
Stirkung der Wettbewerbsposition des Flugverkehrs bei.

Schleppende Flottenerneuerung mit relativ langen Planungsfristen: Hingegen bestehen
bei Flugzeugen mit neuen Leistungsmerkmalen (z.B. erhohte Kapazitiiten, tiefere Schadstoff-
oder Larmemissionen) recht lange Planungsfristen von § bis 10 Jahren. So verstreichen bei-
spielsweise flir die Einfiihrung des neuen Airbuses A380 rund 5 Jahre (Grundsatzentscheid
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2000, erste Auslieferung an Emirates Airline im Jahr 2005).

Sehr lange Produktions- und Nutzungsdauer der Flugzeuge: Nach der Erstauslieferung
wird ein neuer Typ wihrend rund 20 bis 30 Jahren vermarktet, damit die hohen Entwick-
lungskosten 3 wiederum realisiert werden konnen. Ist ein Flugzeug Verkehr gesetzt, so wird
es mindestens 20 bis 30 Jahre im Dienst stehen. Inzwischen werden Nutzungszeiten von 40
bis 50 Jahren etreicht. Damit werden Investitionsentscheide, die in den nichsten Jahren ge-
troffen werden, einen entscheidenden Einfluss auf die Flottenzusammensetzung iiber die erste

Hiilfte diese Jahrhunderts hinaus haben.

Wenige Anbieter von Fluggeriiten und Aggregaten: Bei den Antriebsaggregaten als zentral
verursachender Faktor beziiglich Larm- und Schadstoffemissionen (v.a. NOX) sowie Treib-
stoffverbrauch (CO2-Emissionen in linearer Abhiingigkeit) ist die Position von wenigen hoch
spezialisierten Anbietern (MTU/D; Farwell; Rolls Royce etc.) zu beachten, die unter einander
Kooperationen eingegangen sind. Sie nehmen quasi eine monopolistische Stellung im Markt
ein. Thre Entwicklungsentscheide und Abschreibungspolitik ist fiir die Angebote von Antrieb-
saggregaten von entscheidender Bedeutung. Bis vor etwa fiinf Jahren wurde vor allem der
Treibstoffverbrauch und der Larm minimiert. Der Treibstoffverbrauch ist mit einem Kosten-
anteil von 15 bis 25 Prozent an den gesamten Betriebskosten von einiger Bedeutung. Der
Kauf von Flugzeugen wird stark vom potentiellen Kerosinverbrauch mitbestimmt. Es kann
sich keine Airline leisten, bei Neuanschaffungen diesem Faktor nicht gebithrend Gewicht ein-
zurdumen.

Erst in den letzten Jahren haben sich die Anbieter von Flugaggregaten stirker gedfnet. Sie
setzen sich in den verschiedenen Gremien verstirkt mit Fragen der Larm- und vor allem der
Schadstoffreduktion auseinander. Dabei hat die offentlich initiierte Forschung im Bereich
Larm und Schadstoffe, vor allem auf der Ebene der EU, zu dieser Offnung einiges beigetra-
gen. Dies heisst keineswegs, dass in den vergangenen Jahrzehnten im Bereich Lérm- und
Schadstoffreduktionen nicht erhebliche Fortschritte erzielt worden wiren. Je nach Bezugsba-
sis und Betrachtungszeitraum wurden Verbesserungen von mehreren Hundert Prozent er-
reicht. Diese Fortschritte sind gegeniiber der Flugindustrie voll anzuerkennen. Sie diirfen aber
nicht dazu verleiten, auf dem Erreichten stehen zu bleiben und die grossen Chancen von wel-
teren Innovationen im Bereich von Lirm und Schadstoffen nicht weiter zu nutzen.

Fiir die zukiinftige Diskussion ist deshalb entscheidend, welche technischen Potentiale fiir
Lirm-, Schadstoff- und CO2-Verminderungen effektiv noch bestehen und vor allem wie, das
heisst mit welchen Massnahmen, diese Potentiale zum Nutzen der Bevolkerung und der Um-
welt auch effektiv ausgeschopft werden konnen. In einem Bericht "Luftfahrt und Umwelt" der
DaimlerChrysler Aerospace heisst es dazu:

"Wie rasch all die Technologien zur Verringerung von Verbrauch, Emissionen und Larm, die
derzeit entwickelt werden, in neuen Flugzeugen zum Einsatz kommen, ist allerdings nicht
allein eine Frage des guten Willens auf Seiten der Hersteller. Weit stirker hingt das von den
Kunden ab, die diese Flugzeuge kaufen sollen, von ihren wirtschaftlichen Moglichkeiten und
vom Stellenwert der Umweltvertriiglichkeit bei der Auswahl ihrer Flugzeuge" (Ende Zitat, S.
17).

Der Flugverkehr ist international ausgerichtet: In der verschiedenen Gremien und aufgrund
von diversen gesetzlichen Grundlagen wird der Flugverkehr geregelt. Die Schweiz ist mit

3 Beispiele: A380 ca. 10 bis 12 Mrd. ECU, Boeing-Grossraumflugzeug als Weiterentwicklung der Boeing-Linie einige Hun-
dert Millionen Dollar
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dem BAZL, den Airlines und teilweise den Flughéfen in diesen Gremien vertreten. Auf fol-
gende Organisationen kann verwiesen werden:

- UNO/ICAO (Sitz in Montreal), diverse Arbeitsgruppen, Konferenzen etc.
- EU inkl. diverse Arbeitsgruppen, Forschungsprojekte, Wissensplattformen
- IATA (Sitz in Genf): Zusammenschluss der Airlines

Die schweizerische Luftverkehrspolitik hat sich bisher intensiv mit den Infrastrukturen be-
schiftigt. Mit dem Sachplan Infrastrukturen Luftverkehr (SIL) bestehen umfassende Grundla-
gen, die am 18. Oktober 2000 vom Bundesrat verabschiedet worden sind. Dabei werden die
umweltsensiblen Fragen wie Lidrm, Schadstoffe und CO2-Emissionen eher knapp abgehan-
delt. Die technischen Potentiale fiir einen nachhaltigen Flugverkehr werden kaum untersucht.
Vor allem auf instrumenteller Ebene sind auf internationaler, nationaler und regionaler Ebene
weitere Losungsansitze zu evaluieren.

Fazit

Das Flugwesen ist — vor allem im Vergleich zu teilweise konkurrierenden Verkehrsmitteln —
hoch produktiv. Die Preise sind — auch unter Einbezug externer Kosten — tief und sie werden
weiterhin eher sinken.

Das Flugwesen ist in einem hohen Ausmass international organisiert. Es bestehen nur wenige
Anbieter fiir die Herstellung von Fluggeriten und Aggregaten. Die Flottenerneuerung geht
eher schleppend von statten. Die Flugzeugherstellung kennt Planungsfristen von 5 bis 10 Jah-
ren und die Flugzeuge bleiben bis zu 50 Jahre im Einsatz. Die Flugleistungen werden von
zahlreichen Gesellschaften angeboten, die in einem intensiven Wettbewerb stehen.
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4 POTENTIALE FUR EINEN NACHHALTIGEN
FLUGVERKEHR

Es ist weitestgehend unbestritten, dass die negativen Effekte von Flugzeugen primir an der
Quelle zu beseitigen bzw. zu vermindern sind. So schreibt die SAirGroup in Facts and Fig-
ures, 2000:

"Noise: We will continue our efforts to conduct flights operations at Ziirich with as little noise
as possible, specifically by acquiring new aircraft and by establishing the best possible flight
operating procedures. We will also make every effort to ensure that our alliance partners op-
erate the quietest equipment possible for their services to and from Ziirich. We will continue
to devote our financial resource to measures designed to reduce noise at the source, rather to
compensatory payments for local airport residents.

Air: Our efforts with regards to the air are geared to effecting a long-term reduction in the
greenhouse gases generated by our flight operations. In doing so, we measure our perform-
ance against the reduction targets set for Switzerland in the Kyoto Protocol of 1998 "(Ende
Zitat S. 20).

Die folgende Prisentation des technischen Potentials fiir einen nachhaltigen Flugverkehr kann
sich auf verschiedene Quellen abstiitzen.

4.1 Technische Verbesserungen bei den Flugzeugen (Verbrauch, NOX; Lirm)

4.1.1 Die Enquete-Kommission "Schutz der Erdatmosphiire" des Deutschen Bundes-
tages

Die Enquete-Kommission "Schutz der Erdatmosphiire" stellt fest, dass sich "Verbrauch-
seinsparungen beim Flugzeug sowohl durch MaBnahmen am Flugzeug selbst als auch am
Triebwerk erreichen lassen (Tabelle 3). So kann bis zum Jahr 2005 durch Abnahme des Luft-
widerstandes um 23% sowie durch Abnahme des Gewichtes um 8% der Schubbedarf um ins-
gesamt etwa 30% verringert werden. Der Schubbedarf gibt — multipliziert mit dem dazugehd-
rigen spezifischen Brennstoffverbrauch —den Verbrauch pro Passagier (PAX) an.

Fiir das Jahr 2020 ist technisch eine Reduktion um etwa 40% des Wertes von 1990 moglich.
Der spezifische Treibstoffverbrauch wird durch die Einfiihrung neuer Triebwerkstechnologien
bis zum Jahr 2005 um 20% und bis zum Jahr 2020 um ca. 30% gesenkt werden konnen. Fasst
man beide Einsparpotentiale zusammen, so reduziert sich der Treibstoffverbrauch pro Passa-
gier bis zum Jahr 2005 um etwa 40% und bis zum Jahr 2020 um rund 60%.

Die NOX-Emissionen — bezogen auf Schub- und Brennstoffdurchsatz — kénnen bis zum Jahr
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2020 auf ca. 10% des heutigen Wertes verringert werden.

Bei den fiir das Jahr 2050 angegebenen Minderungspotentialen handelt es sich um eine lineare
Fortschreibung des Trends, wobei die erforderlichen technischen Innovationen noch nicht
spezifiziert werden konnen. Die abgeschitzten Einsparpotentiale sind verfiigbar, falls recht-
zeitig die erforderlichen Technologieentwicklungen national und international in Angriff ge-
nommen werden (Deutsche Airbus, 1992)".

Tabelle 3: Verbrauchsminderungspotentiale von Triebwerk und Flugzeug MTU 1992)

Indienst- | Flugzeug Triebwerk
stellung
Jahr Wider- | Ge— | Schub per Konzept SFC EIN x Brennstoff-
stand | wicht PAX (%) (%) verbrauch per
(%) (%) (%) PAX (%)
1990 100 100 100 | 3. Generation Turbofan, 100 100 100
Konv. Brennkammer
2005 77 92 71 | Ummantelter Propfan, 80 33 57
Fett-Mager Brennkammer
2020 62 90 56 | Ummantelter Propfan mit 68 9 39
ICR Core, LPB Brenn-
kammer
2050 55 90 50 |nicht definiert 57 6 29

Quelle:  Mobilitit und Klima, Enquete-Kommission "Schutz der Erdatmosphire" des
Deutschen Bundestages (Hrsg.), Economica Verlag, Bonn 1994, S. 175.

Die Uberlegungen der Deutschen Enquete-Kommission "Schutz der Erdatmosphire" fokus-
sieren vor allem auf die Klimafrage. Deshalb werden primér die Potentiale beziiglich Treib-
stoffverbrauch angegangen. NOX und vor allem der Larm werden nur untergeordnet behan-
delt. Fiir den Treibstoffverbrauch werden bedeutende technische Potentiale im Vergleich zu
1990 von rund 60 Prozent bis ins Jahr 2020 ausgewiesen. Die Schéitzungen konnen als plausi-
bel bezeichnet werden. Es darf aber nicht iibersehen werden, dass es sich um technische Po-

tentiale handelt.
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4.1.2 DaimlerChrysler Aerospace

DaimlerChrysler Aerospace nimmt in "Luftfahrt und Umwelt" (DaimlerChrysler Ae-
rospace, Miinchen, 0.J) folgende Angaben:

Tabelle 4: Technische Potentiale geméiss DaimlerChrysler Aerospace

Kerosin Stickoxyde Lirm Bemerkungen
Triebwerkhersteller | Minus 20% | Minus 60 bis 80% gegen- | Halbierung Larmpe- Reduktion Betriebs-
MTU, S. 15 iiber heutigen Regelungen: | gel kosten 3% bis 2010

Grenzwerte der ICAO

Programm Engine Minus 10 dB an
3E Triebwerken
Airbus-Flugzeuge | Spezifischer Lirmpegel von ca.

Verbrauch 85 dB sollen auf

Minus 30% Flughafengeliinde

beschrinkt bleiben

Gemiss Angaben der DaimlerChrysler Aerospace sind erhebliche Reduktionen moglich:

Beim spezifischen Treibstoffverbrauch werden minus 30 Prozent geschiitzt.

Fiir die Stickoxyde wird gegeniiber heutigen Werten eine Reduktion von 60 bis 80 % an-
genommen.

Der Lirm soll halbiert werden. Mit einem Lirmpegel von 85 dB soll er auf das Flugha-
fengelinde reduziert werden. Gleichlautend werden die Potentiale Ulf Michel, vom Deut-
schen Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (DLR), eingeschitzt. Es ist zu beachten, dass
Jirmirmere Flugzeuge tiber wesentliche steilere Lande- und vor allem Ablugwinkel ver-
fiigen werden, der Larm also rascher ausser Reichweite der Bewohner gerit.

Insgesamt weisen die DaimlerChrysler Aerospace erhebliche technische Reduktionspotentiale
im Bereich Treibstoffverbrauch, NOX und Lirm aus.

4.1.3 ARTE21

Im Bericht ARTE 21 (Aeronautical Research&Technology fiir Europe in the 21* Centu-
ry, IMG3/EREA,ARG, 2001) werden folgende Absenkziele fiir Emissionen formuliert, die
bis 2020 erreicht werden sollen (ARTE21, S. 24):

Das Flugwesen soll zu den umweltfreundlichsten Transportmitteln gehoren.
Reduktion der Emissionen pro Passagierkilometer um 50% bis 2020.

Die Bevélkerung in Flugenhafenndhe soll nicht mehr Lirmbeeintrichtigungen erfahren
wie jene in Grosstidten.

Mit neuen Technologien bei den Flugmaschinen, den Antrieben und der Steuerung des
Flugverkehrs sollen die NOX-Emissionen bis 2020 um 80% und die CO2-Emissionen um
50% vermindert werden (ARTE21, S.25). Es ist davon auszugehen, dass dies im Ver-
gleich zum Stand 2000 geschehen soll.
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- Der allgemeine Lirmpegel soll um 20 dB reduziert werden. Davon sollen 13 dB mit
Massnahmen an der Quelle (Triebwerke, Flugzeug) angegangen werden. Damit werden
die Larmzunahmen aufgrund des Verkehrswachstums weit mehr als ausgeglichen werden.
Es ist zu erwarten, dass sich die Larmemissionen auf das unmittelbare Umfeld eines Flug-
hafens konzentrieren werden.

4.1.4 Bericht des Deutschen Verkehrsforums

Der Bericht des Deutschen Verkehrsforums (Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt
e.V., Koln 1999) stellt in einem ersten Teil die deutlichen Abnahmen des Treibstoffverbrau-
ches und der Larmemissionen seit den 50-er Jahren fest:

- 1950 verbrauchte eine Comet 12 Liter/100 Sitzkilometer. 1990 sind die A320, A340-300
und die B747-400 auf rund 3.3 Liter/ 100 Sitzkilometer gefallen (Deutsches Zentrum fiir
Luft- und Raumfahrt e.V., K6ln 1999, S. 38).

- Der Lirm ist im gleichen Zeitraum von gut 110 dB (z.B Comet 4, DC8-20) auf gut 90 dB
gefallen: MD-11, A340, B737-300. Der Schallteppich hat sich bei einer A310 bei 80 dB
im Vergleich zu einer B737-100 von gut 15'000 Meter auf rund 5'000 Meter verringert
(a.a.0., S. 40).

Im Bericht des Deutschen Verkehrsforums werden ebenfalls markante technische Redukti-
onspotentiale gesehen:

. Der Treibstoffverbrauch und damit die CO2-Emissionen konnen von heute 3 bis 3.5 Liter
pro 100 Sitzkilometer auf 1 bis 1.75 Liter pro Sitzkilometer halbiert werden, was nahe an
der physikalischen Grenze liegt (a.a.0., S.1 18).

- Die Reduzierung der spezifischen Schadstroffemissionen von NOX wird in den kommen-
den 15 Jahren auf 85 bis 90 Prozent geschitzt (a.a.0., s. 119).

4.1.5 Airports Council International

Weitere konkrete Angaben liegen vom ACI (Airports Council International - North Ame-
rica, Washington DC, 2001) vor. Einerseits wird auf die markanten Lirmreduktionen in den
letzten Jahren verwiesen. Anderseits wird aufgezeigt, dass die heutigen Larmregelungen auf
internationaler Ebene (ICAO) hichst ungeniigend sind und dringend eine lirmérmere Klassie-
rung eingefiihrt werden sollte. Konkret wird fiir die USA dargelegt, dass 25% der larmigsten
Flugzeuge der Larmklasse 3 (Stage 3 oder Chapter 3 des ICAO-Annexes 16) fiir 60% des
Lirms verantwortlich sind. Wiirden diese Flugzeuge durch neuere Modelle ersetzt, so konnte
42% des Larms reduziert werden. Es miissten jene Flugzeuge aus dem Verkehr gezogen wer-
den, welche die untere Grenze der Larmklasse III (oder Chapter 11I) nur geringfligig tiber-
schreiten (0 bis minus 5 dB). Vielfach handelt es sich um Chapter 1I-Flugzeuge, die mit rela-
tiv geringen Mitteln (ca. 3 Mio. USD Kosten) larmmissig leicht aufgebessert wurden (Rezer-
tifizierung durch Larmabsorbtion (sog. hushkit) oder Gewichts- bzw. Leistungsreduktion) und
damit in die Larmklasse III gelangten.
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Mit der Einfithrung einer Lirmklasse IV konnte ein weitergehender Selektionsprozess (Zulas-
sungsbedingungen, Ausserverkehrnahme etc.) lirmiger Flugzeuge in die Wege geleitet wer-
den. Bereits heute unterschreiten zahlreiche Flugzeuge (z.B. B777-300, A340-212) die Limite
von Minus 14 dB (kumuliert, gemessen an drei Punkten), was gut einer Halbierung des Lédrms
gegeniiber lirmigsten Flugzeugen in Klasse 111 entspricht. Das Airports Council International
- North Amercia schligt deshalb eine neue Larmklasse IV vor, die Flugzeuge mit Minus 14
dB und weniger umfasst (vergleiche folgende Grafik des ACI-NA). Leider werden nicht ein-
mal diese — immer noch zuriickhaltenden Ziele — von der ICAO verfolgt (vgl. ausflihrlich da-
zu Kapitel 5).
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Grafik: Flugzeugtypen und Larmklassen (Stage 11, Stage IIT) gemiss ACI-NA
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In den Unterlagen des ACI-NA konnen keine Angaben zur kiinftigen Entwicklung von Flug-
zeugen beziiglich Lidrm entnommen werden. Es wird aber gefordert, dass die ldrmigsten
Chapter III Flugzeuge (0 bis 5 dB, kumuliert; sog hushkit) in den ndchsten Jahren aus dem
Verkehr gezogen werden sollten. Zudem soll eine neue Klasse IV eingefithrt werden (minde-
stens minus 14 dB, kumuliert), die als neue Zulassungsgrenze dienen sollte.

Der Flughafen Ziirich wurde im Jahr 2000 zu {iber 99.5 Prozent von Flugzeugen des Chapter
[11 angeflogen. Die Chapter II Flugzeuge machten nur noch weniger als 0.5 Prozent aus. Ge-
miiss dem Entwurf des "Reglements fiir die neue Betriebsorganisation des Flughafens Ziirich,
2001" sollen Chapter II-Flugzeuge unter der Woche von 9.00 bis 19.00 Uhr — neben der Be-
willigung von Ausnahmen — weiterhin zugelassen werden.

Fazit

Insgesamt liegt ein bedeutendes technisches Potential fiir die Reduktion des spezifischen
Treibstoffverbrauchs und vor allem des Lirms sowie der Schadstoffe (hier NOX) vor.

Es wird jeweils auf die Notwendigkeit von politischen Massnahmen verwiesen, wenn die Po-
tentiale ausgeschopft werden sollen: "Future noise regulations, noise related policy measures
(taxation, penalties, incentives) as well as market incentives (noise slots) should be based on
adequate policy research at a European scale” (ARTEZ21, S. 26).
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In den nichsten 10 bis 20 Jahren konnen gegeniiber den Flugzeugen Ende der 90-er Jahre
folgende Potentiale mit grosser Sicherheit ausgeschdpft werden, wenn die notwendigen An-
strengungen eingeleitet werden:

- NOX: 70 bis Minus 90 Prozent
- Treibstoffverbrauch bzw. CO2-Emissionen: Minus 25 bis 50 Prozent

- Larmverminderungen: Minus 14 dB (kumuliert), was einer Lirmhalbierung entspricht, bis
spitestens 2010. Diese Larmminderungen koénnen mit bekannten Technologien erreicht
werden (Fan, Getriebe, Fahrgestell, F lugzeughiille etc.). Teilweise konnen Nachriistungen
vorgenommen werden.

- Ab 2010 sind weitergehende Larmreduktionen von 10 dB (vergl. z.B. Ulf Michel, DLR,
Berlin) méglich. Dies entspricht einer Lirmreduktion um einen Faktor 3. Selbst bei einer
Verkehrsverdoppelung kann immer mehr als eine Halbierung des Larms realisiert werden.
Der Lirm wiirde sich im wesentlichen auf das Flughafengelénde konzentrieren.

4.2  Optimierung der Auslastung

Die Auslastung im Flugverkehr (Anzahl Sitze im Verhiltnis zu Passagieren) ist bereits relativ
hoch. In Europa werden ca. 50 Prozent und bei Interkontinentalfliigen rund 70 bis 80 Prozent
Auslastung erreicht. Mit einer guten Auslastung werden der Energieverbrauch und die Emis-
sionen pro Flugpassagier vermindert. Die Auslastung kann im besten Fall um 10 bis 20 Pro-
zent gesteigert werden. In der Regel ist dies mit — aus okologischer Sicht teilweise verponten
— Last-Minute-Angeboten am ehesten moglich. Grundsétzlich haben die Fluggesellschaften
ein Interesse, moglichst hohe Auslastungen zu erzielen. Von Seite der Sffentlichen Hand sind
in diesem Bereich kaum weitere Massnahmen angezeigt.

4.3  Optimierung des Flugbetriebes

Es sollen moglichst direkte Routen angestrebt und "Staus" beim An- und Abflug reduziert
werden. Der Treibstoffverbrauch kann vermindert werden und vor allem larmméssig wird die
Bevdlkerung im Einzugsbereich der Flughifen weniger belastet.

Mit der Regelung der An- und Abflugschneisen wird in einem erheblichen Ausmass auf die
lokale und regionale Verteilung des Lirms Einfluss genommen. Entweder wird eine Konzen-
tration auf eine oder wenige Routen oder eine Verteilung des Larms auf das gesamte Umfeld
des Flughafens vorgenommen. Bei einer Konzentration konnen bei den Siedlungsgebieten
gezielte Massnahmen wie Larmschutzfenster, lirmgeschiitzte Hofe und Hallen, Atrien etc.
ergriffen werden. Andernfalls kann eine ganze Region von deutlichen Einbussen der Wohn-
qualitit getroffen werden, was insgesamt die Standortattraktivitit reduziert.

Anstrengungen fiir die Optimierung des Flugbetriebes sind im vollen Gang (Flugverkehrsma-
nagement). Es besteht ein grosses Interesse von Seite der Airports und der Fluggesellschaften
einen reibungslosen Ablauf des Flugbetriebes zu erreichen. Betriebswirtschaftliche Ziele und
die Reduktion von Treibstoffen sowie Emissionen konnen gleichzeitig erreicht werden. Es
kénnen bedeutende Verminderungen im Umfeld des Flughafens erreicht werden. Neben dem
Abflug soll in Zukunft vor allem auch der Anflug computergesteuert geregelt werden. Damit
wird ein metergenaues Fliegen moglich. Auf lokale Gegebenheiten kann weit mehr Riicksicht
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genommen werden. Die Geschwindigkeiten kénnen lirmminimiert werden. Lirmemissionen,
die etwa mit dem zu frithen Ausfahren der Fahrgestelle entstehen, werden verhindert. Insge-
samt konnen Lirmminderungen — auch kurzfristig — von mehreren dB erzielt werden.

44  Umlagerung des Flugverkehrs auf umweltvertriiglichere Verkehrsmittel (Bahn)

In Europa wird eine Umlagerung der Fliige von 400 bis 500 (Geschiift, ca. 4 Std. Fahrzeit) bis
rund 1'000 (Freizeit, ca. 12 Std. Fahrzeit in der Nacht) Kilometer auf die Bahn diskutiert.
Wichtigste Massnahmen dazu sind deutliche Produktivititssteigerungen im grenziiberschrei-
tenden Schienenverkehr, das heisst kiirzere Fahrzeiten, qualitative Verbesserungen der Ser-
viceleistungen und Preissenkungen des Bahnschienenverkehrs.

Von den rund 30 Milliarden Personenkilometern, die von der Schweiz aus und zuriick in eu-
ropiische Destinationen geflogen werden (Meier, 2000a), kénnen im besten Fall ein Fiinftel
der Kilometer auf die Bahn verlagert werden. Dies wiren hochstens rund 6 Milliarden Perso-
nenkilometer, was flir den internationalen Bahnverkehr von der Schweiz aus mindestens eine
Verdoppelung bis Vervierfachung — bei allerdings tiefem Ausgangsniveau — nach sich ziehen
wiirde (Flughafen Ziirich, 2000; Amt fiir Verkehr, Kanton Ziirich, 2000). Gemessen am ge-
samten Flugverkehr ab der Schweiz und retour (ca. 90 Mrd. Pkm, Meier, 2000a) liegt das
Verlagerungspotential damit unter 10 Prozent. Weit besser sieht die Bilanz aus, wenn von der
Zahl der Passagiere bzw. der Zahl der Fliige ausgegangen wird. Es konnen — zumindest mit-
telfristig — Umlagerungen von 10 bis 20 Prozent der Kurzfliige auf die Schiene erreicht wer-
den (vgl. ausfiihrlich dazu Kapitel 5).

Massnahmen fiir die Verlagerung auf die Bahn sind eingeleitet worden und sie solliten vom
Flughafen Ziirich noch deutlicher mitgetragen werden. Es wird einige Jahre dauern (Notwen-
digkeit von Investitionen ins Schienennetz) bis grossere Wirkungen erzielt werden. Auch
kurzfristigere Massnahmen bieten den Bahnen Probleme (historisch gewachsene Strukturen,
relativ geringe Erfahrungen im grenziiberschreitenden Verkehr, hohe Konzentration der Bah-
nen auf nationalstaatlich fixierte Strukturen). Von Seite der Bahnen sind in den letzten J ahren
beim grenziiberschreitenden Verkehr (Nachtziige) wegen Preis-, Qualitiits- und Management-
problemen sogar Angebote abgebaut worden.

45  Zukiinftige technische Potentiale - Langfristperspektiven 2010 bis 2050

Die bisher diskutierten Potentiale konnen in den néchsten 5 bis maximal 20 Jahren — falls die
notwendigen Massnahmen ergriffen werden — realisiert werden.

Im folgenden wird auf einige technische Potentiale eingegangen, die teilweise nochmals sehr
viel weiter gehen, die aber noch erheblicher Forschungs- und Entwicklungsanstrengungen
bediirfen. Thre Realisierung ist denn auch noch ungewiss. Teilweise miissten beziiglich Mate-
rialien, Gewinnung von Treibstoffen etc. qualitative Spriinge gemacht werden. Eine Umset-
zung ist fiir den Zeitraum 2020 bis 2050 moglich.

Wasserstoff als Treibstoff: Eine Vision besteht im Ersatz des Kerosin durch Wasserstoft.
Erste Flugtests fanden bereits 1956 in den USA statt und 1988 flog in der damaligen UDSSR
eine Tupolew mit einem wasserstoffgespeisten Triebwerk (Deutsches Verkehrsforum, Kdln,
S. 116). Dabei wird der Vorteil von Flugzeugen mit Wasserstoffantrieb gegeniiber Kerosin-
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triebwerken als immens bezeichnet: CO2-Emissionen fallen praktisch weg. Ein Problem stel-
len einzig 2.5-fach hohere Wasserdampfemissionen dar.

Allerdings ist nicht zu erwarten, dass sich wasserstoffgespeiste Triebwerke in den néchsten 20
Jahren auf breiter Front durchsetzen, da der Wasserstoff gegeniiber Kerosin kostenbedingt
nicht konkurrenzfshig ist. Die geringere Energiedichte des Wasserstoffs verlangt wesentlich
grossere Tankvolumen, was Neukonstruktionen der gesamten Aerodynamik erfordert. Der
Airbus will in ca. 10 Jahren einen ersten Prototypen einer Serienmaschine einsetzen (Deut-
sches Verkehrsforum, Kéln, S. 116).

Technische Innovationen zugunsten von Lirmminderungen: Neben den bereits diskutier-
ten Liarmminderungen (z.B. aerodynamische Verkleidung der Fahrgestelle) befinden sich fol-
gende Massnahmen in der Entwicklungsphase:

- Das Deutsche Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt DLR (www.dlr.de) will den Triebwerks-
lsirm bei den Starts deutlich reduzieren, indem Larm mittels Gegenldrm bekémpft wird. Im
Triebwerk eingebaute Mikrofone nehmen das Motorengeridusch auf und senden es iiber
fest installierte Lautsprecher phasenversetzt zuriick. Schall und Gegenschall sollen sich
dank den iiberlagerten Wellen gegenseitig aufheben. Die Laborversuche haben deutliche
Lirmminderungen gezeigt. Die Entwicklung von Prototypen ist aber noch ausstehend. Ei-
ne Quantifizierung der Lirmreduktion liegt derzeit noch nicht vor (Zitat, Deutsches Ver-
kehrsforum, Kéln, S. 119). Sie soll bei mindestens 10 und mehr dB liegen (nicht kumu-
liert).

- Vergrdsserte Tricbwerksblaser tragen dazu bei, die Geschwindigkeit des Abgasstrahls zu
verringern und damit die Schallemissionen deutlich zu reduzieren (Emissionen entwickeln
sich mit der achten Potenz der Geschwindigkeit). Auch in diesem Fall liegen keine kon-
kreten Schitzungen der moglichen Wirkungen vor. Deutlich grossere Triebwerke verlan-
gen gegeniiber den heutigen Flugzeugen eine Neukonstruktion. Die grosseren Tricbwerke
miissten aus Sicherheitsgriinden um einiges hoher am Rumpf montiert werden, damit sie
nicht in Bodenkontakt gelangen.

- Weitere Ansdtze wie brennstoffzellengespeiste Tricbwerke oder Hybridantriebe werden
fiir Grossflugzeuge noch kaum diskutiert. Es macht den Anschein, dass sich diese Tech-
nologien zuerst im Fahrzeugbau des Individualverkehrs durchsetzen miissen.

Fazit

Beziiglich Treibstoff der Flugzeuge (Kerosin) ist fiir die néchsten 10 bis 20 Jahre kaum mit
einem Paradigmawechsel zu rechnen. Auch Brennstoff- oder Hybridantriebe scheinen noch in
weiter Ferne zu sein.

Hingegen sind beziiglich Larm — neben den ohnehin laufenden Verbesserungen — mit neuen
Technologien markante qualitative Spriinge zu erwarten. In diesem Bereich scheint es sich zu
lohnen, die Forschung und Diffusion deutlich zu intensivieren und vor allem Anreize fiir we-
sentlich Lirmirmere Flugzeuge zu schaffen. Deutliche Erfolge (Lirmverminderungen von 10
und mehr dB oder minus 300 Prozent) sind bereits in 10 J ahren auf breiter Front zu erwarten.
Spiitestens ab dem Jahr 2010 bieten sich neue Méoglichkeiten fiir einen forcierten Absenkpfad.
Beispielsweise konnte eine Lirmminderung von einem dB pro Jahr in Flughafennihe ange-
strebt werden. Damit wiirden Lérmzunahmen aufgrund von Verkehrszunahmen deutlich
iiberkompensiert.
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5 ANSATZE FUR EINE NACHHALTIGE
FLUGVERKEHRSPOLITIK

Im folgenden werden einzelne Massnahmen vertieft behandelt. Dabei wird von folgenden
Raster ausgegangen:

- Aktionsbereich/Stossrichtung
- Zielsetzungen
- Stand Vollzug
- Ausgestaltung

- Triger der Massnahmen:
Ebene Airport, Region/Kanton, Einbezug des Bundes und der internationalen Ebene

- Umweltbelastungen/Technische Potentiale
- Wirkungen, Effizienz, Zeithorizonte

- Aufwand/Kosten

- Weiteres Vorgehen

- Empfehlungen

Tabelle 5:  Ubersicht Aktionsbereiche bzw. Massnahmen

Infrastrukturausbau

Infrastruktur I: 5. Bauetappe Flughafen Ziirich

Infrastruktur I1: Verkingerung Piste 16 im Norden um 1 Kilometer

Infrastruktur ITI: Landseitige Erschliessung mit 6ffentlichem Verkehr: Pendler und Pas-
sierverkehr sowie Kurzenstreckenfliige

Regelungen Flugverkehr
Regelungen Flugverkehr I: Konzession

Regelungen Flugverkehr II: Zeitregimes, Regelungen Nachtfliige, Zulassungsbedingun-

 gen
Regelungen Flugverkehr III: Staatsvertrag mit Deutschland - Neuregleung der Flugrou-
ten

Regelungen Flugverkehr IV: Flottenpolitik der Swissair

Umweltbezogene und schutzorientierte Massnahmen

Lirmgebiihren Flughafen Ziirich

Emissionsgebiihren (NOX, VOC) des Flughafen Ziirich

Programm 2010 - Schallschutz Flughafen Ziirich

Internationale Massnahmen

Internationale Forschung und Entwicklung: Beteiligung am EU-Programm

ICAO/CAEPE-Prozess - internationale Ebene
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Im folgenden werden einzelne Bereiche qualitativ und — so weit méglich — quantitativ beziig-
lich Wirkungen etc. diskutiert. Es wird dabei auf vorhandene Unterlagen und wenige Exper-
tengespriche abgestiitzt. In verschiedenen Bereichen sind konnen weitere Vertiefungen vor-
genommen werden. Mogliche Handlungsoptionen sollen aufgrund einer fachkompetenten
Einschiitzung sichtbar werden. Mogliche modellmissige Berechnungen sind im Rahmen der
vorliegenden Arbeiten kein Ziel.
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Aktionsbereich/ Infrastruktur I:
Stossrichtung 5. Bauetappe Flughafen Ziirich

Zielsetzungen

Mit der 5. Bauetappe des Flughafens Ziirich werden Kapazititen fiir rund 420'000 Flugbewegun-
gen und fiir 36 Mio. Passagiere geschaffen, was eventuell etwas iiber dem Verkehrsaufkommen im
Jahr 2010 liegen diirfte.

Bis November 2002 soll eine neue Abfertigungshalle (Docks Midfeld) und Standplétze fiir 27
Flugzeuge (auch fiir A380 mit libergrosser Spannweite) in Betrieb genommen werden. Die interne
Logistik (kurze Wege fiir Passagiere, Abldufe F racht etc.) wird auf den neuesten Stand gebracht.
Gleichzeitig wird ein grossziigiges Dienstleistungszentrum erstellt und eine Flughafenmetro ge-
baut. Zusétzliche Umweltbelastungen sollen — auch geméss zahlreichen Auflagen des UVEK und
dem Bundesgericht — minimiert werden. Im Prinzip sind die Vorgaben der Luftreinhalte- und
Lirmschutzverordnung einzuhalten. Dabei hat das Bundesgericht im Rahmen einer Interessenab-
wagung gewisse Uberschreitungen zugelassen.

Stand Vollzug

Die Bauarbeiten sind voll im Gang. Ebenfalls laufen umfangreiche Arbeiten, um die gestellten

Auflagen zu erfiillen.

Ausgestal- | Vgl. Zielsetzungen. Detaillierte Angaben befinden sich u.a. in: Synthesebericht, Er-

tung ginzungen zum UVB Rahmenkonzession 5. Bauetappe. ZRH Airport, Info 15, Fe-
bruar 2000 (alle www.uniqueairport.com)

Tréager Fiir die Uberwachung der Auflagen ist das UVEK zustéindig. Das Bundesgericht hat
definitive Festlegungen vorgenommen. Die Bauaufsicht und der Vollzug der Mass-
nahmen liegt beim Flughafen Ziirich.

Umweltbe- | Falls die Entwicklungsperspektiven eintreten, wird u.a. mit folgenden Umweltbela-

lastungen | stungen gerechnet:

- NOX-Zunahme von 1'808 t auf 3'443 t (+ 90%, Betriebszustand, inkl. 432 t/a
Landverkehr) bis 2010. Der Flugbetrieb (Zunahme alleine + 134%) ist zu 80%
Verursacher (2'749 t/a; Abfertigung: 262 t/a).

Léarm:

- Abnahme der Tagesbelastung im Westen, Stiden, Osten

- Keine Verinderung der Tagesbelastung im Norden

- Im Norden massive Zunahme der Nachtbelastung

Wirkungen |Die Verkehrsbewegungen und Passierkapazititen konnen erheblich gesteigert wer-

Effizienz |den. Das prognostizierte Wachstum ist bewiltigbar.

Zeit- Gemiiss UVB bestehen sowohl beziiglich NOX und Larm fiir die ndchsten 10 bis 15

horizonte | Jahre keine weiteren verursachergerechten Potentiale fiir weitere Reduktionen (vgl.

Massnahmenplan 1999). Diese Aussage ist aber kritisch zu hinterfragen. Geméss

unseren Ausfithrungen in Kapitel 4 bestehen sehr wohl betrichtliche technische Po-

tentiale, die in den kommenden Jahren ausgeschopft werden sollten. Dabei ist u.a.

auch der Zeitraum 2010 bis 2020 in die zukunftsorientierten Uberlegungen einzube-

ziehen.

Es werden verschiedene Auflagen (UVEK, Bundesgericht) gemacht, u.a sind zu er-

wihnen:

- Bei der Abfertigung und dem Luftverkehr diirfen 2'400 t/a NOX nicht iiber-
schritten werden (Swissair: zu tief, NGO: zu hoch). Die Einhaltung hat das Bun-
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desgericht entschieden. Erwartungswert: 2'749t/a. Zusitzliche Massnahmen sind
notwendig.

- Nachtflugsperre von 5.00 auf 5.30 Uhr vorverlegt
- Startverbot fiir Charterflugzeuge nach 22.00 Uhr
- Modalsplit Passagiere bzw. Angestellte: 51% bzw. 43% zugunsten OeV bis 2004

Falls die Auflagen nicht im Rahmen der Trendentwicklung erfullt werden konnen,
sind weitere Massnahmen gefordert, die zu tiberlegen und an die Hand zu nehmen
sind.

Aufwand,
Kosten

Es wird mit Baukosten (total) von ca. 2 Mrd. CHF gerechnet.

Die Kosten fiir die zusitzlichen geplanten Massnahmen, um die Auflagen zu erfiil-
len, werden als tragbar bezeichnet. Es sind gentigend finanzielle Riickstellungen vor-
handen.

Die zusitzlichen Flugbewegungen haben deutliche Einschrinkungen der Raumnut-
zung, das heisst der Siedlungsentwicklung, zur Folge (UVB S. 22). Je nach Berech-
nungsart betragen die Einschriankungen der Nichtnutzung oder der verminderten
Nutzung einige Hundert bis einige Milliarden Franken (Hohe ist primér von den ein-
gesetzten Quadratmeterpreisen abhéngig).

Weiteres
Vorgehen

Gemiss Konzession und Bundesgerichtsentscheid miissen weitere Massnahmen
evaluiert und umgesetzt werden.

Im UVB werden zusitzliche Massnahmen, v.a. beziiglich larmérmeren Flugzeugen,
skeptisch beurteilt: Beziiglich NOX wird eine weitere Reduktion erst in 15-20 Jahren
als technisch moglich erachtet. Von der ICAO wiren — nach jiingster Senkung der
NOX-Grenzwerte um 7% — auf lingere Frist keine weiteren Reduktionen zu erwarten
(néchste Entscheide dazu fallen im Herbst 2001 an der 33. ICAO-Versammlung).

Gemiiss neuesten Forschungsarbeiten ist zu beachten, dass die technischen Potentiale
fiir eine verursachergerechte Umweltentlastung viel zu skeptisch eingeschétzt wer-
den. Die zukiinftige Politik zur Einhaltung der Auflagen sollte sich weit stdrker an
den Best Available Technology (BAT) richten.

Empfehl-
ung

Es miissen weitere Massnahmen evaluiert und realisiert werden, die zu einer
Reduktion der Umweltbelastungen beitragen.
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Aktionsbereich/ Infrastruktur II:
Stossrichtung Verkingerung Piste 16 im Norden um einen Kilometer
Zielsetzungen

Pistenverlingerung Piste 16 nach Norden

Stand Vollzug

Die Pline liegen vor und breite Diskussionen sind im Gang. Definitive Entscheide sind ausste-
hend, der Runde Tisch (Beratendes Gremium Regierungsrat) lehnt die Pistenverldngerung ab. Mit
der Kiindigung des Vertrags mit Deutschland (Limitierung auf unter 100'000 Flugbewegungen pro
Jahr iiber deutschem Fluggebiet) mit allenfalls neuen Pistenbenutzungskonzepten hat die ableh-
nende Haltung gegeniiber der Pistenverlangerung stark zugenommen. Bei der Anwohnerschaft
herrscht grosses Misstrauen.

Im Friihjahr 2001 hat der Verwaltungsrat des Flughafen Ziirich die Pistenverldngerung sistiert.

Ausgestaltung Bau der Pistenverlingerung, eventuell mit flankierenden Massnahmen.

Tréager Aktions- |Flughafen Zirich. Baubewilligungen Gemeinden und Kanton. Eine Volksab-

bereich stimmung im Kanton Ziirich ist zu erwarten

Technisches Po- | Fiir den Siiden konnten Larmminderungen von ca. 6 bis 8 dB eintreten. Statt

tential 33'000 wiiren nur noch 24'000 Personen iibermissig lirmbelastet, dadurch Ein-
sparung der Larmmassnahmen um 70 Millionen Franken.
Im Norden wird mit einer wahrnehmbaren Zusatzbelastung von ca. 2 bis 3 dB
gerechnet
Mehr Flugbewegungen kdnnen Larmverminderung auch im Siiden zunichte
machen: Im Prinzip wird eine deutliche Kapazititssteigerung moglich. Quan-
titative Angaben liegen nicht vor.

Wirkungen, Effi- | Effektive Wirkungen sind noch zu wenig klar. Sie hingen primér von der wei-

zienz teren Entwicklung der Flugbewegungen und den eingesetzten Flugzeugtypen

Zeithorizont ab.
Inwiefern die NOX-Limite des Bundesgerichtes von 2'400 wirksam sein wird,
ist als offen zu bezeichnen.

Aufwand, 170 Mio. CHF

Kosten

Weiteres Die Pistenverlingerung ist im Rahmen einer Gesamtstrategie zu kléren. Neben

Vorgehen den NOX-Limiten kénnten weitere Bedingungen formuliert und konditional
mit dem Betrieb verkniipft werden. Gleichzeitig miissten die wirksamen Mass-
nahmen aufgezeigt werden.

Empfehlung Die Pistenverkingerung ist im Rahmen einer weiterentwickelten Gesamts-

trategie zu behandeln. Die Pistenverlingerung ist mit einer generellen
Lirmverminderung, das heisst auch im Norden, durch den Einsatz liir-
miirmster Flugzeuge zu verkniipfen.
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Aktionsbereich/ Infrastruktur I1I; Landseitige Erschliessung mit 6ffentlichem Verkehr
Stossrichtung — Pendler- und Passagierverkehr sowie Kurzstreckenfliige

Zielsetzungen

Die An- und Abreise zum Flughafen Ziirich soll nach Mdglichkeit mit ffentlichen Verkehrsmit-
teln erfolgen. Die Bedingungen fiir den Arbeits- wie fiir den Reiseverkehr sind weiter zu verbes-
sern. Insbesondere sollen die internationalen Verbindungen nach Mailand, Paris, in den Siiddeut-
schen Raum und nach Osterreich deutlich verbessert werden.

Der Kurzstreckenluftverkehr zu den benachbarten europdischen Zentren soll durch stark beschleu-
nigte Bahnangebote substituiert werden.

Stand Vollzug

Der Flughafen Ziirich ist bereits recht gut mit ffentlichen Verkehrsmitteln erschlossen. Teilweise
werden recht hohe Modalsplitanteile zugunsten des OeV erreicht. Es ist das Ziel den Anteil des
OeV auf 42 Prozent zu erhdhen.

Es bestehen Abklidrungen fiir eine verbesserte Erschliessung und Pline fiir konkrete Ausbauten
(u.a. Bahnperspektiven fiir den Wirtschaftsraum Ziirich).

Das Potential fiir den 6ffentlichen Verkehr ist bei weitem noch nicht ausgeschopft.

Die SBB haben das Ziel, im Tagesverkehr zwischen den grossen Zentren von und nach der
Schweiz die Bahn im Distanzbereich 400-600 km zum schnellsten Verkehrsmittel mit dem besten
Preis-/Leistungsverhiltnis zu machen. Im Vordergrund stehen: Paris mit TGV-Verbindung, Mai-
land mit NEAT-Gotthard, Deutschland mit Neubau der Rheinlandachse, Stuttgart und Miinchen
mit neuem Rollmaterial (Neigetechnik). Die effektiven Verbesserungen werden aber erst ab 2010
zur Verfligung stehen.

Die OeV-Angebote werden im Geschiftsverkehr bei konkurrenzfihigen Bedingungen (Reisezeit,
Preis, Qualitéit) bis zu einer Fahrzeit von rund vier Stunden angenommen. Es ldsst sich von Zirich
aus ein Perimeter bis Frankfurt, Paris, Mailand Insbruck erschliessen. Beim Freizeitverkehr wet-
den Reisezeiten von bis zu acht Stunden angenommen, was einen ausgeweiteten Perimeter bis
Berlin, Hamburg, Marseille, Bologna, Venedig und Linz zur Folge hat. Bei bestimmten Reise-
gruppen (z.B. Jugendliche) kdnnen auch lingere Reisezeiten akzeptiert werden. Voraussetzung ist
der Einsatz von konkurrenzfihigen Nachtziigen.

Ausgestal- | Eine bessere Erschliessung des Flughafens Ziirich mit 6ffentlichem Verkehr ist in
tung Realisierung — und teilweise in Planung — begriffen (z.B. NEAT-Gotthard, Ausbau
Bahnhof Ziirich, S-Bahn/Glattalbahn, 2. Etappe Bahn 2000). Insbesondere sind ver-
schiedene Neubauten und Kapazititssteigerungen im Schienenverkehr unterwegs.
Infrastrukturseitig werden verbesserte Voraussetzungen fiir ein Umsteigen im Pend-
ler- bzw. Angestellten- , Passagier- und Kurzstreckenverkehr geschaffen.

Damit wird entscheidend, dass die Verkehrsmittelwahl der Benutzer direkt beein-
flusst wird. Abgestiitzt auf Untersuchungen des Flughafens Ziirich und des Kantons
Ziirich sind folgende Ansitze zu erwéhnen:

a) Massnahmen bei Angestellten bzw. Pendlern

- Abgabe von verbilligten Abonnementen

- Vermehrte Friih- und Spatverbindungen und dichteres Bahn- und Busangebot

- Parkplatzmassnahmen: Abgabe von Kontingenten an Betriebe, Preismassnahmen

b) Massnahmen bei Passagieren

- Die Flughafenverbindungen sind weiter zu verbessern, vor allem fiir die Riume
Baden-Wiirttemberg, Voralberg, Aargau, Schaffhausen und Teilen des Kantons
Ziirich (Dielsdorf, Dietikon, Uster).
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- Integrale Flug-OeV/Tickets sollten die Norm werden.

- Das Check-in ist an weiteren Bahnhsfen anzubieten.

- Die Kommunikation zur OeV-Anreise ist weiter zu verbessern. Gleichzeitig ist
auf das knappe Parkplatzangebot und die Parkplatzkosten beim Flughafen zu
verweisen.

¢) Kurzfliige auf den OeV umlagern

- Die Bahnen miissen ihr Angebot — bereits auch kurzfristig - quantitativ und vor
allem qualitativ verbessern.

- Die Angebote sind besser und breiter zu kommunizieren.

Trager

Bund, Kanton, Flughafen, Bahnen

Umweltbe-
lastungen

Es konnen erhebliche Autokilometer eingespart werden. Damit reduzieren sich die
NOX- und Lirmbelastungen im Umkreis des Flughafens.

Eine Substitution der Kurzfliige kann die Anzahl Fliige um 10 bis ca. 20 Prozent ver-
ringern. Grob geschiitzt ist eine Reduktion von 30'000 bis 60'000 Flugbewegungen
moglich. Gemessen an den gesamten Flugkilometern, die von Ziirich aus geflogen
werden, ist der Anteil deutlich geringer (vgl. Kapitel 4). Mittelfristig kann mit der
Substitution auf den OeV-Schienenverkehr eine recht deutliche Entlastung beziiglich
Anzahl Fliige erzielt werden.

Wirkungen
Effizienz
Zeit-
horizonte

Die moglichen Wirkungen sind als recht gut zu bezeichnen. Die Kosten fallen im
Rahmen der laufenden Ausgaben fiir den Infrastrukturausbau ohnehin an. Die Effizi-
enz ist recht gut. Es ist insbesondere zu beachten, dass ohnehin getitigte Investitio-
nen besser ausgelastet werden kdnnen.

Mit dem Ausbau des OeV zum Flughafen Ziirich auf regionaler, nationaler und in-
ternationaler Ebene kann — neben den positiven Umwelteffekten — ein wichtiger Bei-
trag zu Stirkung des Flughafens geleistet werden. Die Anfahrtswege werden er-
leichtert und zeitlich verkiirzt. Der Flughafen kann damit einen wichtigen Wettbe-
werbsvorteil weiter ausbauen, da von den Gesamtreisezeiten und -Kosten (d.h. von
Tiir zu Tiir) auszugehen ist. Eine gute Erreichbarkeit des Airports schafft gegeniiber
anderen konkurrierenden Flughéifen entscheidende Vorteile. Der Hub Ziirich wird
mit einer effektiven OeV-Erschliessung deutlich gestérkt.

Die OeV-Infrastrukturmassnahmen greifen erst ab 2010. Bereits vorher sollten erste
Verbesserungen (Neigeziige, Kommunikation, Parkraumpolitik) eingeleitet werden.

Aufwand,
Kosten

Die Infrastrukturverbesserungen belaufen sich auf mehrere Milliarden Franken. Die
meisten Mittel sind in laufenden Planungen (Bahn 2000, NEAT, Bahn 2000
2.Etappe) enthalten.

Der Einsatz von notwendigen flankierenden Massnahmen ist wesentlich giinstiger.

Weiteres
Vorgehen

Modalsplitziele fiir Angestellte und Passagiere kdnnen weiter angehoben werden.
Das Controlling der Modalsplitziele ist weiter zu fithren. Die flankierenden Mass-
nahmen sind auszubauen: Parkraumbewirtschaftung, Verdichtung des Zugangebots,
besseres Preis- Leistungsverhilinis, Kommunikation.

Empfehl-
ung

Die Umlagerung auf den OeV von Angestellten, Passagieren und Reisenden auf
Kurzfliigen ist als wichtiger Bestandteil der Flugverkehrspolitik des Flughafens
Ziirich zu etablieren. Es ist dafiir zu sorgen, dass die Strategie vom Flughafen
mitgetragen und von den Airlines beachtet wird. Flankierende Massnahmen
(u.a. Parkraumbewirtschaftung, Tarifpolitik) und Infrastrukturbauten sind zu
unterstiitzen.
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Aktionsbereich/
Stossrichtung

Regelungen Flugverkehr I: Konzession

Zielsetzungen

Ein Flughafen benétigt eine Konzession des Bundes (d.h. des UVEK). Darin sind massgebende
Bestimmungen und Auflagen enthalten.

Stand Vollzug

Am 1. Juni 2001 ist vom UVEK eine neue Konzession fiir weitere 50 Jahre an den Flughafen Zii-
rich (vormals Kanton Ziirich) erteilt worden.
Im Rahmen des Konzessionsverfahrens sind etwa vom Schutzverband oder den umliegenden

Kantonen restriktive Anforderungen an die Erteilung der Konzession gestellt worden: Nur be-
schriinkte Konzessionsdauer, Begrenzung der Anzahl Fliige oder Ausdehnung Nachtflugverbot.

Ausgestal- |In der Konzession vom 1.6.2001 wird u.a. festgehalten:

tung Der Flughafen soll nach den ICAO-Bestimmungen fiir den nationalen, internationa-
len und interkontinentalen Verkehr betrieben werden. Es diirfen Gebiihren flir den
Betrieb erhoben werden. Aufgaben konnen an Dritte iibertragen werden.
Der Flughafen ist fiir alle zugelassenen Flugzeuge offen zu halten. Menge und Ab-
wicklung des zulssigen Flugverkehrs richten sich nach dem Sachplan fiir Infra-
struktur der Luftfahrt SIL und dem Betriebsreglement (noch offen). Im Gesuch des
Flughafens Ziirich (15. Dezember 2000) wird von einer Zunahme der Flugbewegun-
gen auf 420'000 bis spétestens 2010 ausgegangen. Fiir Entschéidigungen wird von
rund 650 Millionen Franken fiir die néchsten 10 bis 15 Jahre ausgegangen (provisori-
sche Schitzung).
Bei allfilligen Betriebsbeschrankungen (z.B. Umweltschutz) werden keine Entsché-
digungen geleistet. Das Abkommen mit Deutschland iiber die Beniitzbarkeit des
deutschen Luftraums ist umzusetzen.
Die Konzessiondrin hat die Schallschutzmassnahmen umzusetzen.

Tréger Flughafen Ziirich als Konzessiondrin. Gesetzliche Grundlage: Luftfahrtgesetz

Umweltbe- | Die erteilte Konzession ergibt keine verinderten Belastungen. Sie stellt eine Voraus-

lastungen |setzung fiir den Betrieb dar. Bei einer Verringerung der Umweltbelastungen durch
den Flughafen konnen keine Entschidigungen geltend gemacht werden.

Wirkungen | Der Zeithorizont betrégt 50 Jahre. Der Lenkungseffekt der Konzession ist als gering

Effizienz | zu bezeichnen. Entscheidend ist die Ausgestaltung des Betriebsreglements und etwa

7eit- des Staatsvertrags mit Deutschland. Die entsprechende Ausgestaltung steht noch aus.

horizonte

Aufwand, |Konzession kostet den Flughafen Fr. 14'000.-

Kosten

Weiteres | Gegen die Konzession werden vermutlich Verwaltungsbeschwerden erhoben. Thre

Vorgehen |Chancen sind als gering zu bezeichnen. Die zukiinftigen Auseinandersetzungen ha-
ben sich auf die Ausgestaltung des Betriebsreglements und vor allem auch der Abga-
ben zu konzentrieren.

Empfehl- | Die erteilte Konzession ist als Grundlage fiir die Ausgestaltung des Betriebs-

ung reglements zu akzeptieren.
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Aktionsbereich/ Regelungen Flugverkehr I1: Zeitregimes, Regelungen Nachtfliige, Zu-
Stossrichtung lassungsbedingungen — Betriebsreglement in Bearbeitung

Zielsetzungen

Es ist ein moglichst sicherer und storungsfreier Betrieb sicher zu stellen. U.a. ist die Nachtruhe —
unter Beachtung eines attraktiven Flughafens — zu respektieren.

Stand Vollzug

Konzession vom 1. Juni 2001 des UVEK als Voraussetzung.

Auflagen UVEK Baukonzession Dock Mitte; Eidg. Verordnung iiber die Infrastruktur der Luft-
fahrt (VIL Art. 39, 39a)

Geltendes Betriebsreglement Flughafen Ziirich: Befindet sich in Bearbeitung

Der Ziircher Regierungsrat hat neue Regelungen verlangt. Er ist im Rahmen seiner Titigkeit als
Verwaltungsrat weisungsbefugt.

Ausgestaltung Stand Anfang Juni 2001 - geplante Anderungen (Entwurf Betriebsreglement
15.12.2000):

- Starts gewerbsmassiger Fliige von 24.00-6.00 Uhr verboten (verspitete
Flieger bis 0.30 Uhr). Neue Sperre von 23.00 Uhr bis 6.00 Uhr

- Landungen gewerbsméssiger Fliige von 24.00 (verspétete Flieger bis 0.30
Uhr) bis 5.00 Uhr verboten. Neue Sperre von 23.00 Uhr bis 6.00 Uhr. Von
22.00 bis 23.00 Uhr darf nur noch ausnahmsweise gestartet und gelandet
werden.

- Sehr larmige Flieger geméss ICAO Annex 16 Kapitel 2 (< 0.5 % im Jahr
2000) nur von 9.00 bis 19.00 zugelassen

- Nichtgewerbsmissige Fliige: Verbot von 22.00 bis 6.00 Uhr

- Neu: Verbot von Starts von geplanten Charterfliigen ab 22.00 Uhr

- Neu: Jéhrliche Berechnung der NOX-Emissionen

Ausnahmen:

- u.a. Notlandungen, Rettungsfliige, Ambulanz, Katastrophen, Polizei
- Fliige iiber 5°000 km Flugdistanz oder Lérmindex <96

- Verspiitete Starts und unpiinktliche Landungen

- Flughafen Ziirich zustéindig fir Bewilligung

Die Details der neuen Regelungen sind noch offen (insbesondere Ausnahmen
22.00 bis 23.00 Uhr), der Vollzug ist in Diskussion.

Triger Bund, Kanton Ziirich (VR Unique), Flughafen Ziirich
Technisches Po- | Theoretisch konnen Nachtregelungen recht flexibel ausgestaltet werden. Es
tential besteht grundsitzlich ein relativ grosser Handlungsspielraum. Bei restriktiven

und fixen Regelungen kann die Gestaltung des Fahrplans stark eingeschrinkt
werden. Insbesondere liessen sich interkontinentale Verbindungen nur noch
erschwert realisieren. Die Attraktivitit des Airports wiirde in Mitleidenschaft
gezogen.

Die technischen Potentiale lirmérmster Flugzeuge konnen in Randstunden mit
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flexiblen Losungen deutlich gefordert werden. Die Anschaffung von larmérm-
sten Flugzeugen (das heisst deutlich unter minus 25 dB des Chapter III 4) kann
sich fiir Airlines lohnen. Entscheidende Anreize fiir die Realisierung der tech-
nischen Potentiale konnen gesetzt werden. Zudem kann ein Airport mit flexi-
blen Randstundenregelungen seine Attraktivitit und gleichzeitig deutlich
Lirmminderungen erzielen. Die Effekte sind mit der Regelung der Larmgebiih-
ren zu kombinieren und zu verstérken.

Die Ausnahmebewilligungen werden vom Flughafen Zirich detailliert erfasst
und monatlich in den Lirmbulletins publiziert. Die Kontrollinstrumente sind
bestens ausgebaut.

Wirkungen, Effi-
zienz
Zeithorizont

Die Anzahl Nachtflugbewegungen von 22.00 bis 6.00 Uhr ist mit knapp 3%
Anteil am Gesamtverkehr — bei leicht steigender Tendenz (ca. 7000 Bewegun-
gen) - gering (vgl. Larmbulletins Flughafen Ziirich). Sie sind aber fiir die At-
traktivitit des Flughafens von einiger Bedeutung.

Die Wirkungen von restriktiven Nachtregelungen fur die festgelegten Zeitfen-
ster sind direkt und unmittelbar. In diesem Sinne besteht eine hohe Effizienz
und auch eine hohe Akzeptanz in der Bevolkerung.

Die Regelung der Ausnahmen - z.B. fiir Notfallfliige, aber auch sehr larmarme
Flugzeuge — sollte nicht ausgeschlossen werden.

Die Lirmstérungen konnen mit lirmérmsten Flugzeugen (das heisst deutlich
unter den Minimalwerten des Chapter IIL, z.B. minus 25 dB) deutlich reduziert
werden. Attraktivititsverluste des Flughafens lassen sich vermeiden. Gleich-
zeitig wird ein dynamisches Instrument geschaffen, um larméirmste Flugzeuge
zu fordern. Attraktive Zeitfenster in Randstunden machen deren Entwicklung
und Kauf (Beschaffungspolitik) hoch interessant. Dabei miissen die Grenz-
werte fiir lirmarmste Flugzeuge periodisch der technischen Entwicklung ange-
passt werden.

Die flexiblen operativen Regelungen fiir lirmérmste Flugzeuge konnen bereits
mittelfristig zum Tragen kommen. Eine Breitenwirkung ist - bei einer konse-
quenten Politik, die mit grosser Wahrscheinlichkeit auch von anderen Airports
angegangen wird — in 10 bis 15 Jahren zu erwarten.

Aufwand,
Kosten

Direkte Kosten der Beschrinkungen sind sehr gering.

Hingegen konnen Einbussen aufgrund eines Verlusts der Attraktivitit des
Flughafens gross sein, wenn zu restriktive Regelungen ohne Ausnahmen ge-
troffen werden. Relativ ausgedehnte Zeitfenster sind ein wichtiger Standort-
vorteil. Ein absolut striktes Nachflugverbot (z.B. 22.00 bis 6.00 Uhr) diirfte nur

4 Die Definition larmarmster Flugzeuge erfolgt in Absprache mit Dr. Ulf Michel, DLR, Institut fiir Antriebstechnik, Berlin
(Tel: 004930310006626) wie folgt.

A. Entweder wird von den heutigen Kapitel 3-Grenzwerten ausgegangen:

- Startwerte: Kapitel 3 minus 10 dB (von A319, leichteste Variante, und B777 erfiillt)

- Scitenlinie: Kapitel 3 minus 8 dB (B777 erflillt)

- Landung: Kapitel 3 minus 7 dB (von Variante A330 erfiillt)

B. Kumulativer Grenzwert (Summe aller drei Messpunkte Seitenlinie, Landung, Start) Kapitel 3 minus 25 dB: Dieser Wert
kann mit heutigen Triebwerkstechnologien erreicht werden.

Mit lirmiirmsten Flugzeugen wird gegeniiber der Flotte wie sie im Flughafen Ziirich im Einsatz ist, mehr als eine Halbierung
des Liirms bewirkt. Mit neuen Getriebefan sind weitere Absenkungen bis in 10 Jahren moglich (minus 5 dB). Die technischen
Grundlagen sind vorhanden, damit in den niichsten Jahren bis beispielsweise 2020 ein konsequenter Lirm-Absenkpfad gefah-
ren wird, Selbst bei einer Verdoppelung der Fliige knnte der Lirm gegentiber heute vermindert werden. Wegen den steileren
Lande- und Startwinkein konzentriert sich der Lérm zunehmend auf das Flughafengelénde.
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unter Inkaufnahme von sehr hohen Kosten realisierbar sein.

Weiteres
Vorgehen

Die Regelung der Ausnahmen — vor allem mit lirmérmsten Flugzeugen - ist als
Maxime einer nachhaltigen Flugverkehrsstrategie aufzunchmen. Sie wird von
anderen Flughéfen wie Heathrow, Amsterdam bereits mit Erfolg praktiziert.

In den nichsten 5 bis 10 Jahren konnen positive und weitergehende Effekte auf
die Beschaffung von neuen lirmarmen Flugzeugen erzielt werden. Eine Brei-
tenwirkung ist nach 10 Jahren zu erwarten, vor allem wenn eine weitere An-
passung der Grenzwerte fiir lirmérmste Flugzeuge vorgenommen wird.

Empfehlung

Limitierte Ausnahmen beim Nachtflugverbot (z.B. 22.00 bis 23.00 Uhr,
sehr limitiert bis 24.00 Uhr und ab 05.00 Uhr) sollen nur mit lirméirmsten
Flugzeugen — auch im Hinblick auf deren Fiorderung — zugelassen werden
(kumulierter Chapter III-Wert, der z.B. minus 25 dB betrigt).

Hingegen sollen die Chapter II-Flugzeuge auf dem Flughafen Ziirich
giinzlich aus dem Verkehr genommen und Chapter I11-Flugzeuge bis mi-
nus 5 dB nur noch sehr limitiert zuzulassen werden.
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Aktionsbereich/ Regelungen Flugverkehr 111:
Stossrichtung Staatsvertrag mit Deutschland — Neugestaltung der Flugrouten

Zielsetzungen

Der Staatsvertrag fiir die Beniitzung des Deutschen Hoheitsgebietes fiir An- und Abfliige vom
Flughafen Ziirich aus musste erneuert werden.

Stand Vollzug

Am 22. April 2001 ist ein neuer Staatsvertrag zwischen Deutschland und der Schweiz abgeschlos-
sen worden.

Der Vertrag muss vom Eidgendssischen Parlament ratifiziert werden. Gemiss BR Leuenberger
sind Nachverhandlungen ausgeschlossen.

Die Rechtsposition von Deutschland wird unterschiedlich beurteilt:

- Der Bund bzw. das BAZL sind der Meinung, dass sich das Deutsche Hoheitsgebiet in einer
Sondersituation gegeniiber dem Flughafen Ziirich befinde und eine spezielle Behandlung ein-
gefordert werden konne.

- Die Gegenseite betont internationale Regeln, die iiber die Landesgrenzen hinweg Giiltigkeit
hitten. Es kénnen kein Sonderstatus beansprucht werden.

In der vorliegenden Arbeit kann kein Urteil tiber die Rechtssituation abgegeben werden. In jedem
Fall wire eine Neuverhandlung mit Risiken verbunden. Konnte die Sonderposition des Stiddeut-
schen Raumes angefochten werden, so wiirde sich der Handlungsspielraum fiir den Flughafen Zii-
rich wiederum entscheidend ausweiten.

Ausgestal- |- Reduktion von 154'000 Uberfliigen (Stand 2001) auf unter 100'000 auf Deut-
tung schem Gebiet (z.B. 99'999).

- Nichtliches Flugverbot iiber Deutsches Gebiet von 22.00 bis 6.00 Uhr ab Herbst
2001.

- Uberflugverbot von 20'00 bis 9.00 Uhr an Wochenenden und Feiertagen ab
Herbst 2002.

Aufgrund dieser Eckwerte soll bis Herbst 2001 ein neues Betriebsreglement erstellt
werden. Vor allem sind neue Flugrouten festzulegen.

Bei einer Ablehnung des Staatsvertrags durch das Parlament miissten die Verhand-
lungen neu aufgenommen werden. In jedem Fall milssten zu den Ubergangsregelun-
gen und der Chance einer Verdnderung der Rechtsposition vertiefte Abklarungen
erarbeitet werden.

Tréger Deutschland, BAZL, Flughafen Ziirich

Umweltbe- | Es muss — bei einer Durchsetzung der Eckpfeiler des Staatsvertrages — eine deutliche
lastungen | Verlagerung von Uberfliigen iiber die Schweiz stattfinden. Die bisherige Raumpla-
nung des Flughafens Ziirich war unter Einbezug des Siiddeutschen Raumes vorge-
nommen worden. Mit einer Anderung der An- und Abfliige miissen weit dichter be-
siedelte Gebiete bentitzt werden.

Insbesondere ist ein Wachstum des Flughafens Ziirich ebenfalls auf bereits dicht be-
siedelte Gebiete zu verlagern.

Die konkreten Lirmbelastungen hingen von der Ausgestaltung der Flugrouten und
dem Einsatz der Flugtypen ab.

An dieser Stelle kénnen dazu einige Grundsitze formuliert werden:

- Weiterhin sollte eine gewisse Konzentration der Larmbelastungen angestrebt
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werden. Es sind Korridore zu bilden, die am ehesten gezielt abgegolten werden
koénnen.

- In dicht besiedelten Gebieten wie der Stadt Ziirich sind die Belastungen zu mi-
nimieren.

- Flugrouten sind auch nach ihrer wirtschaftlichen Effizienz anzubieten: Es ist eine
Optimierung zu suchen, die wichtige direkte Verbindungen zu internationalen
und interkontinentalen Verbindungen sicherstellt. Im Vordergrund stehen dabei
die wichtigsten Wirtschaftszentren.

- Es sind Perspektiven aufzuzeigen, damit in 5 bis 15 J ahren die Larm- und NOX-
Emissionen — auch bei einem Wachstum der Flugbewegungen — mit deutlich
lsrm- und schadstoffirmeren Flugzeugen reduziert werden kénnen.

Wirkungen
Effizienz
Zeit-
horizonte

Mit dem Staatsvertrag mit Deutschland ist der Handlungsspielraum des Flughafens
Ziirich stark eingeengt worden. Von den meisten Gemeinden und Kantonen, welche
Mehrbelastungen tibernehmen miissen, sind ablehnende Stellungnahmen eingegan-
gen. Es wird keine Bereitschaft gezeigt, mehr Flugbewegungen zu iibernehmen. Be-
ziiglich Nachtflugverboten, vor allem auch am Wochenende, werden gleichlautende
Forderungen wie von Deutschland erhoben.

Es diirfte grosse Probleme bieten, fiir die bestehenden Flugangebote geeignete Rou-
ten zu finden. Insbesondere ist grosser Widerstand gegen ein weiteres Wachstum des
Flughafens zu erwarten. Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass politische Initia-
tiven, die etwa eine Stabilisierung des Flugverkehrs verlangen, im Volk eine Mehr-
heit gewinnen kdnnen.

Die Gespriche mit den umliegenden Gemeinden iiber die Neuregelungen der Flug-
routen (Runder Tisch) sind angelaufen. Bis Herbst 2001 sollte ein definitiver Vor-
schlag fiir den Winterflugplan 2001 vorliegen.

Bei den Gesprichen sind neue Perspektiven mit einem deutlichen Absenkpfad mit
larmirmeren Flugzeugen einzubeziehen. Mit echten Verbesserungen der Umweltsi-
tuation kénnen die verhiirteten Fronten allenfalls wieder aufgeweicht werden.

Aufwand,
Kosten

Die Kosten fiir den neuen Flugplan werden vom Flughafen Ziirich getragen.

Entscheidende Kosten sind mit mdglichen Wachstumseinbussen zu erwarten. Dabei
konnen Hohe und Ausmass an dieser Stelle nicht geschitzt werden.

Weiteres
Vorgehen

Vom Eidgen6ssischen Parlament ist ein Grundsatzentscheid tiber die Ratifizierung,
unter Abwigung moglicher Risiken, zu féllen. Die angelaufenen Arbeiten zur Er-
stellung eines neuen Routenplanes sind in jedem Fall weiter zu fuhren.

Empfehl-
ung

Eine neue Routenplanung muss — auch bei einer Nicht-Ratifizierung — weiter
gefiihrt werden. Es ist eine Konzentration der Flugrouten zu verfolgen und
dicht besiedelte Gebiete sind miglichst wenig zusitzlich zu belasten. Die weite-
re, unbeschriinkte Nutzung des Deutschen Luftraumes mit lirmirmsten Flug-
zeugen und moglichst steilem Sink- bzw. Steigflug ist in die Planung einzubezie-
hen.
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Aktionsbereich/ Regelungen Flugverkehr IV: Flottenpolitik der Swissair
Stossrichtung

Zielsetzungen

Die fortschrittliche Flottenpolitik der Swissair ist beizubehalten und weiter auszubauen. Bei den
Neubeschaffungen ist den Lérm- und Emissionsaspekten ein noch grésseres Gewicht beizumes-
sen. Flugzeuge mit deutlich geringeren Larm- und Schadstoffemissionen gegeniiber den Flugzeu-
gen der 90-er Jahre sollen gekauft oder in Betrieb genommen werden.

Stand Vollzug

Die Swissair verfiigt iiber eine moderne Flotte mit einem relativ geringen Durchschnittsalter
(knapp 6 Jahre). Die meisten Flugzeuge unterschreiten Chapter Il um 14 dB (kumuliert, gemessen
an drei Punkten). Einige Flugzeuge liegen sogar um 20 dB unter dem Grenzwert von Chapter II1.
Es konnen aber Flugzeuge beschafft werden, die bei minus 25 dB des Chapter II liegen.

Ausgestal- | Die Nutzung des technischen Fortschritts wird entscheidend durch die Flottenpolitik
tung der Airlines bestimmt. Sie legen letztlich fest, ob technische Neuerungen genutzt
werden oder nicht. Auf die Entwicklung und Umsetzung von Innovationen haben sie
einen wesentlichen Einfluss.

Beispielsweise hat die Singapore Airline bei der Bestellung der A380 (Grossraum-
flugzeug mit 550 Sitzplétzen) verlangt, dass die tiefsten Lirmgrenzwerte von Hea-
throw (QC2) eingehalten werden. Gegeniiber den urspriinglichen Grenzwerten mit
Airbus bedeutet dies eine Lirmreduktion um einen Faktor 2. Damit kann in England
auch nachts gelandet werden. Falls die Grenzwerte von Airbus nicht eingehalten
werden konnen, kann die Singapore Airline vom Vertrag zuriicktreten.

Trager Swissair, weitere Airlines

Umweltbe- | Die Umweltbelastungen konnen mittel- bis langerfristig wesentlich reduziert werden.
lastungen

Wirkungen |Es ist mit keinen oder nur geringen Mehrkosten zu rechnen. Genaue Abschétzungen
Fffizienz |miissen im Einzelfall vorgenommen werden.

Zeit- Bei weiteren zu erwartenden Einschriinkungen der Flughéfen — vor allem beziiglich
horizonte | Nachtflugverboten — bieten die lirmérmsten Flugzeuge grosse Vorteile. Es ist davon
auszugehen, dass sie in Zukunft von vielen Flughéfen als einzige Ausnahmebewilli-
gungen erhalten werden. Zudem kdnnen Larmgebiihren eingespart werden, die mit
grosster Wahrscheinlichkeit international eine noch grossere Rolle spielen werden.

Die forcierte Beschaffung von lirmirmsten Flugzeugen setzt auch den Wettbewerb
unter den zwei grossten Flugzeugproduzenten Airbus und Boeing wieder in Gang.

Aufwand, |Die Evaluation muss auf die neuesten technischen Entwicklungen ausgerichtet wer-
Kosten den. Es sind bewusst Innovationen in umweltméssiger Hinsicht zu verlangen. Es ist
mit einem geringen Mehraufwand zu rechnen.

Weiteres | Die Swissair soll ihre fortschrittliche Beschaffungspolitik fortsetzen. Dabei geniesst
Vorgehen |sie - etwa gegeniiber den anderen europiischen Airlines - einen weit grosseren
Handlungsspielraum. Sie kann Neubeschaffungen leichter bei der Boeing vorneh-
men, die gegeniiber den Airbus wiederum mit neuen Produkten auftreten muss, aber
bereits auch iiber neueste lirmirmste Antriebe verfligt. Mittel- und lingerfristig kann
sich die Swissair grosse Vorteile verschaffen.

Empfehl- |Die Swissair soll ihre fortschrittliche Beschaffungspolitik beziiglich Umwelt-
ung normen forciert fortsetzen.
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Aktionsbereich/ Liirmgebiihren Flughafen Ziirich
Stossrichtung

Zielsetzungen

Mit Larmgebiihren kann ein Anreiz fiir den Einsatz, den Kauf und die Entwicklung von ldrmérme-
ren Flugzeugen geschaffen werden.

Stand Vollzug

Der Flughafen Ziirich hat als erster Flughafen der Welt im J ahr 1980 Larmgebiihren in Kraft ge-
setzt. Bei der Bemessung wird auf die effektiven Lirmimmissionen in der Umgebung des Air-
ports (Messung an neun Standorten mit speziellen Mikrofonen) abgestiitzt. Es muss nicht auf
Larmzertifikate gemiss ICAO abgestiitzt werden, die nach dem Prinzip "je schwerer das Flug-
zeug, desto hoher der Larmpegel" funktionieren.

Auf den 1.4.2001 bzw. 1.6.2001 sind die Larmgebiihren angepasst worden.

Auf mehr als 60 Flughéfen in 16 Lindern werden inzwischen Larmgebiihren erhoben. In keinem
der Fille orientiert sich die Hohe der Gebiihren an den effektiv verursachten Larmkosten. Diese
werden mit rund 1°000 CHF pro Flugbewegung als Durchschnittswert geschtzt (Suter, 2000,
a.a.0.).

Ausgestaltung Passagiergebiihren:
Lokal abfliegend von Fr. 15.50 auf Fr. 23.- per 1.4.2002 bzw. Fr. 24.50 auf
1.4.2002 (neu: inklusive Fr. 3.50 Larmzuschlag, weitere Fr. 6.50 stehen in Dis-

kussion)

Transfer Passagiere:

Von Fr. 10.- auf Fr. 14.50 per 1.4.2002 bzw. Fr. 25.50 auf 1.4.2002 (neu: in-
klusive Fr. 3.50 Larmzuschlag).

Strahlenflugzeuge generell (das heisst am Tag):

Die Strahlenflugzeuge sind in fiinf Klassen eingeteilt und sie miissen zwischen
Fr. 1000.- (Klasse ), Fr. 600.-, Fr. 400.-, Fr. 200.- und Fr. 0.- (Klasse V) be-
zahlen. Der Konnex zu der ICAO-Klassifizierung ist nicht bekannt.

Neu werden ab dem 1.4.2001 auf den Lirmgebiihren in den Nachtstunden
(22.00-6.00 Uhr) Zuschlige erhoben, um mit marktwirtschaftlichen Instru-
menten ein absolutes Minimum von Flugbewegungen zu erreichen bzw. lir-
marme Flugzeuge zu fordern.

Die Ansiitze bewegen sich fiir Startgebiihren zwischen Fr. 50.- (Klasse V,
22.30-22.30 Uhr) und Fr. 9'000.- (Klasse I, ab 00.01 Uhr).

Die Landegebiihren bewegen sich zusitzlich zwischen Fr. 50.- bis 400.- .

Tréger Aktions- |Regierungsrat Ziirich als Konzessionsbehorde. Flughafentaxverordnung Art.
bereich 13.

Zustimmung durch Bundesamt fiir Zivilschutz und Preisiiberwacher.

Technisches Po- | Das technische Potential fiir lirmérmste Flugzeuge betrigt gegeniiber der heu-

tential tigen Durchschnittsflotte in Ziirich rund 100%. Ausserhalb des Flughafenperi-
meters kann im Prinzip die Wahrnehmung des Lérms deutlich reduziert wer-
den.

Wirkungen, Effi- | Die Einfiihrung der Larmabgaben des Flughafens Ziirich hatte international

zienz eine wichtige Initialfunktion tibernommen. Viele Flughifen sind inzwischen

7Zeithorizont nachgezogen.

Der effektive Einfluss auf eine raschere Einfithrung von lérmérmeren Flugzeu-

44




gen wird sich iiber einige Jahre hinziehen. Bei den Herstellern von Flugzeugen
und den Airlines besteht fiir die Abgaben seit deren Einflihrung ein grosses
Interesse. Weitere Anpassungen sind von zahlreichen Flughifen — vor allem in
dicht besiedelten Gebieten — zu erwarten.

Der Liirmzuschlag bei den Passagieren im Frithjahr 2001 ergibt eine minime
Verteuerung der Tickets von durchschnittlich weniger als 1%. Der Einfluss auf
die Nachfrage nach Fliigen bewegt sich bestenfalls im Promillebereich. Grosse-
re Wirkungen kénnen durch die Unterstiitzung der Larmsanierungen, d.h. die
Mittelverwendung, erzielt werden (vgl. dazu Programm 2000 -Schallschutz
Flughafen).

Die Lirmklassenanteile haben sich seit 1993 deutlich verschoben. So hat die
Klasse V (keine Gebiihren) von 50% auf rund 80% zugenommen. Die Klasse
IV ist von 30% auf gut 10% gestiegen. Die Klasse III ist von leicht iiber auf
knapp unter 10% gefallen und die Klassen I (Fr. 1000.-) und II (Fr. 800.-) wa-
ren immer schon sehr gering (unter 5%).

Ohne Zweifel haben die Larmgebiihren larmérmere Flugzeuge, allerdings als
ohnehin laufende Entwicklung, gefordert. Uber den konkreten Einfluss kénnen
im vorliegenden Zusammenhang hdchstens Spekulationen angestellt werden.

Beziiglich den neuen Gebiihren konnen folgende grobe Beurteilungen ge-
macht werden:

A. Sehr Lirmige Flugzeuge: Grosse Wirkung beim Starten

Starten: Gemessen an den variablen Kosten eines Flugs (Annahmen: 100 Per-
sonen, 5 Liter Kerosin pro 100 km, 4000 km Distanz, Kersoin 25 Rp./1 ) von
rund Fr. 5'000.- nehmen die Abgaben von maximal Fr. 10'000.- oder rund
200% einen recht grossen Stellenwert ein. Bei sehr larmigen Fliegern (Chapter
I1) sind Wirkungen zu erwarten. Diese werden in der EU ab 2002 verboten
sein. In Ziirich sind sie z.Z. noch mit 0.5% Anteil an den gesamten Fliigen ver-
treten.

Wird von den gesamten Betriebskosten von rund Fr. 60'000.- (Annahmen 100
Personen, 4000 km Distanz, 15 Rp./Flugkm) ausgegangen, so betragen bei ma-
ximalen Abgaben (Klasse I: Fr. 1000.- und Fr. 9'000 Zuschlag: total Fr.
10'000.-) die Larmgebiihren rund 15%. Auch aufgrund dieser Einschétzung
sind Anreize zu erwarten, dass sehr lirmige Flieger, die es in Zirich fast nicht
mehr gibt, nicht vor den Sperrfristen starten. Es ist damit zu rechnen, dass ganz
larmige Flieger sich hiiten werden, die Nachtsperren von 22.00 bis 06.000 Uhr
zu iiberschreiten, das heisst insbesondere vor 06.00 Uhr zu starten, da hier die
Belastungen hoch sind.

Landen: Das Landen — mit Zuschligen von maximal Fr. 1800.- bei einem sehr
larmigen Flieger (Fr. 1000.- aufgrund Klasse I und Fr. 800.- zwischen 00.01
und 5.30 Uhr) — wird kaum sehr gebremst werden.

B. Flugzeuge mit relativ geringen Lirmemissionen: Geringe Wirkung

In der Regel werden aber die Larmgebiihren beim Uberschreiten der Nachts-
perren — vor allem beim Landen — nur einige Hundert Franken betragen. Ge-
messen an den variablen Kosten kénnen rund 1% — und gemessen an den ge-

45




samten Betriebskosten rund 0.2% — geschiitzt werden: Die Anreizwirkungen
sind fiir relativ wenig lirmige Flieger minim. Fiir das Gros der Flugzeuge, die
nach 22.00 Uhr landen oder vor 06.00 Uhr starten, sind die Wirkungen kaum
wahrnehmbar.

Eine weitergehende Einschitzung auf die gesamte Flotte von Ziirich kann in

der vorliegenden Arbeit nicht gemacht werden. In jedem Fall ist ein entspre-
chendes Monitoring weiter zu verstirken und vertiefte Abklérungen sind ein-

zuleiten.
Aufwand, Der Erhebungsaufwand ist nicht bekannt. Die Messungen des Flugldrms miis-
Kosten sen ohnehin gemacht. Fiir die Rechnungstellung miissen insgesamt rund 25%

der Bewegungen oder rund 70'000 Flugzeuge belangt werden.

Bei den meisten Bewegungen (rund 75%) werden keine Larmgebiihren erho-
ben.

Bisher sind rund 5 Mio. Franken Larmgebiihren eingenommen worden. Die
Einnahmesteigerung mit den neuen Ansétzen ist nicht bekannt. Es kann fol-
gende Schitzung gemacht werden:

Der Larmzuschlag beim Uberschreiten der Nachtsperren diirfte rund 1 bis 2
Mio. Franken zusitzlich einbringen (insgesamt rund 6'000 Bewegungen poten-
tiell betroffen, bei einem Durchschnittswert von Fr. 1'000.- und 1’000 Bewe-
gungen ergeben sich 1 Mio. Fr.). Eine sinkende Tendenz, vor allem bei einer
effizienteren Abwicklung der Abfliige, ist anzunehmen.

Bei den Passagieren werden mit dem Lirmzuschlag von Fr. 3.50 zusitzlich
rund 70 Mio. Franken abgeschopft (ca. 20 Mio. Passagiere pro J ahr als Basis).
Es zeigt sich, dass bei minimalen zusétzlichen Gebiihren rasch relativ bedeut-
same Einnahmen entstehen. Neu sollen pro Jahr 10 Franken pro Passagier er-
hoben werden (Einnahmen ca. 200 Mio. Fr.).

Alle Einnahmen werden zweckgebunden fiir den Larmschutz verwendet
(Larmschutzmassnahmen).

Gemessen an den Larmkosten von mindesten 250 Mio. Franken pro Jahr sind
die Larmgebiihren nach wie vor sehr minim. Vor allem jene mit einem echt
lenkenden Charakter (Lirmgebiihren fiir Flugzeuge mit rund 5 Mio. Franken
Einnahmen) sind als sehr tief zu bezeichnen.

In verschiedener Hinsicht ist — ohne wirtschaftliche Einbussen beim Airport
befiirchten zu miissen — ein markanter Handlungsspielraum fiir lenkende
Liarmgebiihren fiir Flugzeuge festzustellen:

- Die Klassierung der Flieger sollte angepasst werden, indem die Klasse V
deutlich differenziert wird und nur Flugzeuge mit bester Technologie keine
Larmgebiihren bezahlen miissen. Der Ausschluss von iiber 70% aller Flug-
zeuge wihrend der Tageszeit aus den Lirmgebiihrenregimes ist als viel zu
hoch zu bezeichnen. Es sollten maximal 10% bis 20% der Flugzeuge, die
tiefe Lirmwerte aufweisen, von den Larmgebiihren generell ausgenommen
werden.

- Die Klassen I bis III sollten weit selektiver behandelt werden. Im Jahr 2002

will die EU ohnehin alle Flieger der Klasse IT (Achtung: geméss Annex 16
ICAO, nicht das gleiche wie Ziircher Larmklassen) nicht mehr zulassen.

- Neu ist ein Bonus fiir lirmérmste Flugzeuge einzufiihren (z.B. ab minus 25
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Chapter IIT). Arlines mit larmarmsten Flugzeugen, die in Ziirich landen und
starten, sollen belohnt werden. Damit werden allfillige Mehrkosten abge-
deckt. Der Anreiz zur Beschaffung von lirmérmsten Flugzeugen kann er-
hoht werden. Die Bemessungsgrundlage fiir den Bonus ist der laufenden
Entwicklung anzupassen.

Die Lirmgebiihren sind an langerfristigen Perspektiven auszurichten. Es ist ein
Lirm-Absenkpfad bekannt zu geben, der aufzeigt ab welchem Zeitpunkt mit
welchen zusitzlichen Lirmabgaben bzw. Boni zu rechnen ist. Beispielsweise
kann bis 2010 eine Stabilisierung der gesamten Lirmbelastungen angestrebt
werden. Ab dem Jahr 2010 ist eine Absenkung von einem dB pro Jahr einzu-
planen.

Weiteres
Vorgehen

Abgestiitzt auf die bisherigen — und erfolgreichen — Pionierarbeiten des Flugha-
fens Ziirich ist ein "Absenkpfad Lirm" mit weit wirksameren Lirmgebiihren
inkl. Bonus auszuarbeiten. Es ist eine Ausrichtung an den besten technischen
Standards (BAT) vorzunehmen. Der Handlungsspielraum fiir den Einsatz von
larmérmsten Flugzeugen wird mit den bisherigen Larmgebiihren bei weitem
nicht ausgeschopft.

Gleichzeitig ist die internationale Zusammenarbeit auf allen Ebenen weiter zu
verstirken, um bei mdglichst vielen Flughéfen einer Lirmgebithrenrordnung
zum Durchbruch zu verhelfen.

Empfehlung

Weitergehende Lirmgebiihren sind im Rahmen eines gezielten Lirm-
Absenkpfades zu realisieren der sich an den Best Available Technologien
(BAT) ausrichtet. Die Lirméirmsten Flugzeuge sind mit einem Bonus zu
belohnen (z.B. ab minus 25 dB Chapter III). Die internationale Zusam-
menarbeit fiir die forcierte Umsetzung von Lirmgebiihren ist noch weiter
zu verstirken.
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Aktionsbereich/
Stossrichtung

Emissionsgebiihren (NOX, VOC) des Flughafens Ziirich

Zielsetzungen

Mit emissionsabhéngigen Gebiihren auf den Schadstoffen (v.a. NOX, VOC) sollen Anreize fiir
den Betrieb, die Beschaffung und Entwicklung von schadstoffarmeren Flugzeugen geschaffen
werden. Festgelegte Grenzwerte kénnen damit angestrebt bzw. erreicht werden.

Stand Vollzug

Der Flughafen Ziirich hat als erster Flughafen der Welt emissionsabhiingige Gebiihren eingefiihrt.
Inzwischen ist Schweden nachgezogen und weltweit, bzw. bei der EU, ist das Interesse an schad-
stoffabhéingigen Gebiihren deutlich gestiegen. Es ist zu erwarten, dass weitere Flughéfen mit
emissionsabhéngigen Abgaben auf Schadstoffen in absehbarer Zeit nachziehen werden.

Ausgestaltung

Die schadstoffabhiingigen Emissionsgebithren werden - je nach Schadstoffin-
tensitit — auf die bestehenden Landegebiihren dazugeschlagen:

Die Landegebiihren berechnen sich aufgrund des Gewichts beim Start. Fiir
die ersten 5 Tonnen miissen pro Tonne Fr. 11.87, also maximal rund Fr. 60
bezahlt werden. Bei Fliegern zwischen 20 und 25 Tonnen miissen rund Fr. 200
bezahlt werden. Werden 50 Tonnen iiberschritten, so ist fiir die ersten 50 Ton-
nen gut Fr. 400 zu bezahlen und fiir jede weitere Tonne Fr. 9.55.

Die Emissions-Abgaben werden im LTO-Zyklus (Landing-Take-Off-Zyklus)
berechnet und fiir unterschiedliche Triebwerke werden unterschiedliche
Zeiteinheiten angenommen. Fiir die einzelnen Triebwerke werden Emissions-
faktoren in Abhiingigkeit des NOX- und VOC-Ausstosses und im umgekehrten
Verhiltnis zur Schubkraft (g/kN) bzw. der Leistung (mg/hp) berechnet. Auf-
grund der Emissionsfaktoren werden flinf Kategorien gebildet und je ein Zu-
schlag auf den Landegebiihren festgelegt. Folgende Werte gelten zur Zeit (spe-
zifische Klassen, die fiir die Schweiz gelten):

- Klasse V: Kein Zuschlag
- Klasse IV: Plus 5%

- Klasse III: Plus 10%

- Klasse II: Plus 20%

- Klasse I. Plus 40%

Damit betragen die Emissionsgebiihren zwischen Null und - beispielsweise bei
einem 200 Tonnen-Flieger (Landegebiihr: 1'839.10 Fr.) - maximal Fr. 735. Das
absolute Maximum ist bei Fr. 1'400.- angesetzt worden.

Bei der Einfiihrung der Emissionsgebiihren wurde eine einnahmenneutrale Re-
gelung getroffen: Mit einer allgemeinen Senkung der Landegebiihren um 5%
(ca. 5 Mio. Einnahmenverlust) erhielten relativ schadstoffarme Flieger sogar
ein Vegiinstigung.

Die Wirkungen sind insgesamt als relativ gering zu bezeichnen. Ein Potential
fiir weitergehende Abgaben besteht.

Trager Aktions-
bereich

BAZL, Flughafen Ziirich
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Technisches Po-
tential

Sehr hoch (vgl. Kapitel 4), langerfristig kénnen deutliche NOX-Reduktionen
erreicht werden. Mit neuen Verbrennungstechnologien kann auch der Trade off
zwischen geringerem Treibstoffverbrauch und geringeren Emissionen verhin-
dert werden.

Die Ausschopfung des technischen NOX-Potentials hiingt davon ab, ob Mass-
nahmen ergriffen werden. Neben Zulassungsbeschrinkungen (international im
Rahmen der ICAO zu regeln) konnen Emissionsgebiihren Anreize fiir die Be-
schaffung von emissionsérmeren Flugzeugen schaffen.

Wirkungen, Effi-
zienz

Zeithorizont

Miissen die maximalen Abgaben von Fr. 1'400.- bezahlt werden, so machen
diese nur wenige Prozent der gesamten Kosten fiir einen Flug aus. Fiir emissi-
onsarme Flieger wird eine Entlastung — gemessen an den gesamten Flugkosten
— von einigen Prozenten erreicht. Bezogen auf die gesamten Kosten einer Air-
line, die unter anderem auch Ziirich anfliegt, 16sen die Emissionsgebiihren nur
geringe Anreize aus. Eigentliche Auswirkungen in den Kostenrechnungen
konnen kaum festgestellt werden. Die Wirkung hat mit der Ersteinfithrung
vielmehr symbolischen Charakter. Immerhin konnte festgestellt werden, dass
sich — trotz den sehr tiefen Ansitzen — alle Flugzeugproduzenten ins Bild tiber
die Emissionsgebiihren gesetzt haben. Es konnte ein sehr grosses Interesse fiir
die Abgaben festgestellt werden. Es ist anzunehmen, dass die Abgaben in die-
sem Sinn auf die weiteren Anstrengungen im Bereich der Forschung und Ent-
wicklung einen gewissen Einfluss bereits hatten.

Mit der Einfithrung von Emissionsabgaben bei weiteren Airports nehmen die
Wirkungen deutlich zu. Dies gilt auch, wenn die Abgaben nur einige Prozent
an den Flugkosten betragen. Die Abgaben knnen sich zu einigen Prozenten an
den Gesamtkosten einer Airline addieren. Damit wird die Entscheidrelevanz
von Emissionsabgaben deutlich erhéht.

Emissionsabgaben wirken sich im Rahmen der Forschung und Entwicklung bei
neuen Antriebsaggregaten und beim Kauf von neuen Flugzeugen aus. Den
Emissionen wird ein hoheres Gewicht beigemessen. Damit kénnen namhafte
Effekte in S bis 15 Jahren erwartet werden.

Aufwand,
Kosten

Der Erhebungsaufwand kann — nach Einflihrung des Systems — als gering be-
zeichnet werden. Fiir weitergehende Emissionsgebiihren ist mit keinem we-
sentlichen Mehraufwand zu rechnen.

Weiteres
Vorgehen

Ein Fahrplan fiir weitergehende Emissionsabgaben sollte ausgearbeitet werden.
Die Ansiitze sind deutlich zu verschérfen.

Auf internationaler Ebene soll die Einfithrung von Emssionsabgaben bei allen
Flughéfen mit zu hohen NOX-Werten gefordert werden.

Empfehlung

Im Rahmen eines NOX-Absenkpfades sind Emissionsabgaben deutlich zu
verschiirfen und die Einfiihrung von Emissionsabgaben bei weiteren Flug-
hiifen ist zu fordern.
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Aktionsbereich/
Stossrichtung

Programm 2010 — Schallschutz Flughafen Ziirich — Abgeltungen

Zielsetzungen

Es sollen Schallschutzfenster eingebaut werden und die Grundeigentiimer werden fiir ihre Wer-
teinbussen aufgrund der Larmbelastungen entschadigt.

Stand Vollzug

Das Bundesgericht hat entschieden, dass Wohngebiete, die wihrend dem Tag
mit mehr als 60 dB belastet werden, Entschadigungen fiir Schallschutzfenster
und Minderwertentschiidigungen erhalten sollen. Zwischen 22 bis 24 Uhr und
5 bis 6 Uhr sind die Immissionsgrenzwerte auf 55 dB angesetzt worden.

Mit dem Programm 2010 — Schallschutz Flughafen Ziirich ist der Vollzug be-
reits angelaufen, u.a. ist iiber Internet ist ein breites Informationssystem aufge-
baut worden.

Die definitiven Perimeter fiir die Entschidigungen konnen erst mit dem neuen
Betriebsreglement festgelegt werden.

Ausgestaltung

Das Vorgehen fiir die Entschédigungen ist bereits festgelegt. Weitere Rechts-
verfahren sind zu erwarten: Wer gehdrt zum Perimeter, Hohe der Entschidi-

gung etc.

Triger Aktions-
bereich

Entscheid durch Bundesgericht
Vollzug durch Flughafen Ziirich, Gemeinden, Private

Technisches Po-
tential

Es kann nur ein Schutz im Innenraum realisiert und recht weitgehend durchge-
setzt werden. Gleichzeitig konnen Energiecinsparungen bei den Gebduden rea-
lisiert werden.

Wirkungen, Effi-
zlenz
Zeithorizont

Fiir die Innenriiume konnen positive Effekte erzielt werden. Die Aussenrdume
bleiben weiterhin belastet.

Die Entschadigungen fiir Larmschutzfenster betragen rund 270 Millionen
Franken. Fiir Entschidigungen miissen rund 1.5 Milliarden Franken, das heisst
insgesamt 2.4 Milliarden Franken bezahlt werden. Die Abgeltungen sollten
innert 10 Jahren abgewickelt sein, was zu jéhrlichen Zahlungen von 230 Mil-
lionen Franken fiihrt.

Die Leistungen sind insgesamt als hoch zu bezeichnen. Es ist zu vermuten,
dass bei einer verursachergerechten Larmbekdmpfung, das heisst der Forde-
rung lirmarmster Flugzeuge, kostengiinstiger bessere Effekte erzielt werden
konnen.

Aufwand,
Kosten

Der Vollzugsaufwand wird recht hoch sein. Er ist aber bereits gut in die Wege
geleitet. Die jihrlichen Kosten von 230 Millionen Franken sollen mit einer
Aufstockung der Flughafentaxe von Fr. 3.50 auf Fr. 10.- eingenommen wer-
den. Bei knapp 23 Mio. Passagieren pro Jahr (Stand 2000) ist dies moglich.

Allerdings sollte iiberlegt werden, einen weit hoheren Anteil der notwendigen
Einnahmen iiber Larmgebiihren bei lirmigen Flugzeugen zu beschaffen. Weit
grossere Effekte als iiber die Passagiertaxen koénnten erzielt werden.

Weiteres
Vorgehen

Verstirkte Koordination mit Lirmsanierungen/Minergie Kanton Ziirich.

Weitergehende Abgeltungen sind im Moment kaum angezeigt. Vielmehr soll-
ten die Krifte verstirkt auf eine verursachergerechte Larmminderung konzen-
triert werden. Die Aussenrdume konnen damit ebenfalls besser geschiitzt wer-
den.
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Wiirden alle Flugzeuge um 3 dB weniger Larm produzieren, so wiirden bei
einer Verdoppelung des Verkehrswachstum die Lirmbelastungen stabil blei-
ben. In diesem Sinn kann als Modellrechnung auf folgende Zusammenhéange
verwiesen werden:

- Bei Mehrkosten fiir ein Flugzeug von 5 Millionen Franken bei 3 dB weni-
ger Liarm (Erfahrungswert bei hushkits in den 80-er und 90-er Jahren)
kénnten mit 230 Millionen Franken pro Jahr 46 Flugzeuge umgeriistet wer-
den. Innert 10 Jahren wiren es 460 Flugzeuge, was fast der dreifachen
Swissairflotte (Stand Ende 2000 163, inkl. Crossair, Balair) entspricht.

- Die Mittel fiir den Larmschutz konnten zudem mit einem noch grosseren
Nutzen fiir neue Flugzeuge eingesetzt werden. Gegeniiber den besten Flug-
zeugen konnten mittelfristig deutliche Larmreduktionen erzielt werden.

Mit einer verursacherorientierten Politik kénnte der Flughafen Ziirich mittel-
bis langerfristig entscheidende Effekte erzielen. Dies setzt voraus, dass das
Instrument der Larmgebiihren forciert eingesetzt wird und die Fluggesell-
schaften fiir larmérmste Flugzeuge auch einen Bonus erhalten (vgl. dazu
Lirmgebithren). Ziirich kann mit einer verursachergerechten Politik einen
weiteren innovativen Sprung nach vorn machen.

Empfehlung

Die Entschiidigungen und Abgeltungen sollen mdglichst sachgerecht voll-
zogen werden. Gleichzeitig ist eine weit stirker verursachergerechte Fi-
nanzierung mit deutlich wirksameren Lirmgebiihren inkl. Bonussystem
sowie flexiblen operationellen Vorteilen fiir lirméirmste Flugzeuge — u.a.
in den Randstunden — zu realisieren.
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Aktionsbereich/ Internationale Forschung und Entwicklung:
Stossrichtung Beteiligung am EU-Programm

Zielsetzungen

Die Schweiz soll sich an der internationalen Flugverkehrsforschung verstirkt engagieren. Auf
nationaler Ebene sind vor allem verkehrswirtschaftliche Fragen im Zusammenhang mit dem Flug-
verkehr vermehrt zu untersuchen.

Stand Vollzug

Die Schweiz verfiigt nur in wenigen Bereichen iiber eine Flugverkehrsforschung. Zu erwihnen
sind etwa die Larmforschung an der EMPA oder die Studien im Rahmen des abgeschlossenen

NFP 41.
Ausgestal- |Der Bund (BAZL, ARE, BUWAL, BFE) sollen im Bereich Flugverkehr die For-
tung schungsanstrengungen intensivieren. Dabei stehen wirtschaftliche Themen und Um-
weltfragen im Vordergrund. In Teilbereichen ist auch die technische Forschung zu
intensivieren und in Zusammenarbeit mit den EU-Programmen zu realisieren.
Triger Bund, private Forschungsstellen
Umweltbe- | Umweltbelastungen sollen vermehrt untersucht werden. Im Vordergrund stehen
lastungen |L#rm, Klima, Luft.
Insbesondere sind Perspektiven, Entwicklungstrends, technische Potentiale und
Massnahmen zur Reduktion der Umweltbelastungen des Flugverkehrs systematisch
zu analysieren. Zu erwdhnen sind etwa:
- Technische Potentiale, Entwicklungsperspektiven
- Zulassungsbedingungen
- Marktwirtschaftliche Massnahmen: Freiwillige Massnahmen, Emissionshandel,
Lirm- und Emissionsgebiihren, Wirkungen von Abgeltungen
- Wirkung und Prozesse von Internationalen Abkommen
Wirkungen | Trends und Perspektiven werden besser erfasst und verstanden. Die Wirkungen von
Effizienz |Massnahmen werden sichtbar. Diskussionen um den Flugverkehr kénnen auf eine
Zeit- objektivere Basis gestellt werden und eine sachlichere Auseinandersetzung wird
horizonte | MOglich.
Es werden Grundlagen fiir eine umfassende Flugverkehrsstrategie gelegt. Die inter-
nationale Diffusion von positiven Ansitzen wird erleichtert.
Im Vergleich zu den iibrigen Verkehrstragern ist die Forschung zugunsten des Flug-
verkehrs in der Schweiz vollig unterentwickelt.
Aufwand, |Die Forschung zum Verkehr sollte auf Bundesebene und an den Hochschulen neu
Kosten organisiert werde. Die vorhandenen und eventuell neuen Mittel sind vermehrt nach
der Bedeutung der Verkehrstréiger einzusetzen. Eingespielte Finanzierungsmecha-
nismen sollen neu organisiert werden. Es kénnen auch zweckgebundene Finanzie-
rungsquellen erschlossen werden.
Weiteres | Es ist eine Strategie "Forschung Flugverkehr" zu entwickeln. Eine Beteiligung an
Vorgehen |internationalen Programmen ist zu beachten.
Empfehl- |Die verkehrswirtschaftliche Forschung im Flugverkehr (Szenarien, technische
ung Potentiale, Wirkung von Massnahmen) ist rasch und deutlich zu intensivieren.

In Teilbereichen soll die technische Entwicklung — in Zusammenarbeit mit der
EU - auch in der Schweiz forciert werden.
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Aktionsbereich/ Internationale Ebene — ICAO — CAEP/5
Stossrichtung

Zielsetzungen

Die Schweiz ist Mitglied der ICAO. Sie soll ihre Bemithungen fiir einen nachhaltigen Flugverkehr
auf internationaler Ebene fortsetzen und weiter intensivieren. Insbesondere sind neue Larmgrenz-
werte zu schaffen (das heisst neues Chapter IV). Larmige Flugzeuge sollten rascher aus dem Ver-
kehr genommen werden (Chapter 11 und Hushkit Chapter III). Marktwirtschaftlichen Instrumenten
(L#rm- und Emissionsgebiihren aber auch Emissionshandel fiir CO2-Zertifikate im Flugverkehr)
ist zum Durchbruch zu verhelfen.

Zudem soll die Belastung der Flugtreibstoffe vorangetrieben werden.

Stand Vollzug

Die Vorbereitungen fiir die 33. Versammlung der ICAO, die im Herbst 2001 stattfinden wird, sind
im vollen Gang.

Die Schweiz ist an den Vorbereitungsgesprichen im Rahmen der ICAO/CAEP/5 (u.a. 5.-17. Janu-
ar 2001 in Montreal) beteiligt. Es zeigt sich dabei, dass im Flugverkehr das Interesse an Umwelt-
fragen auch von offizieller Seite zugenommen hat (z.B. Vertretung der IATA mit 20 Personen von
200). Inzwischen werden nicht nur technische Normen sondern auch umweltpolitische Instru-
mente diskutiert.

Als Verhandlungspunkte stehen fiir die 33. Vollversammlung zur Diskussion:

- Nach kiirzlich angepassten Emissionsgrenzwerten sollen in néichster Zeit keine weiteren Ande-
rungen der Zulassungsgrenzwerte vorgenommen werden. Das Thema "Luftfahrt und Klima"
haben deutlich an Interesse gewonnen (siehe auch IPCC-Bericht "Aviation and Global At-
mosphere").

- Bei den marktwirtschaftlichen Instrumenten stehen freiwillige Massnahmen, Abgaben und
Emissionshandel zur Verminderung des CO2-Ausstosses zur Diskussion. Dabei konnten ge-
miiss detaillierten Berechnungen nur drastische Ticketpreiserhdhungen zu Verminderungen
des CO2-Ausstosses beitragen. Es miisste deshalb ein Emissionshandel eingefiihrt werden,
dem allerdings von Seite der USA, Brasilien, Siidafrika und Agypten Widerstand erwéchst.

- Ein neues Chapter IV fiir die Zulassung der Flugzeuge beziiglich Larm soll um minus 11 dB
(kumuliert) unter der Obergrenze des Chapter III liegen und auf den 1.1.2006 eingefiihrt wer-
den. Zur Diskussion stehen ebenfalls minus 14 dB (kumuliert), da bereits 75 Prozent der neu-
sten Flugzeuge diesen Wert unterschreiten wiirden.

- Die larmigsten Flugzeuge des Chapter III (sog. Hushkit bis -5 dB) sollen nicht mehr zugelas-
sen werden. Eine Opposition der Entwicklungsldnder, unterstiitzt durch Kanada und die USA,
boykotierten einen Konsens. Es sollen noch gewisse Chancen auf eine Einigung bestehen.

- Weitere Themen sind: Neue Grenzwerte fiir Helikopter, Raumplanung, neue Methoden des
Anflugs (Flugmanagement), Plan fiir die Absenkung der Emissionen in den nichsten 5 bis 10
Jahren.

Ausgestaltung Die bisher bekannten Vorschlige zuhanden der 33. Vollversammlung tragen
kaum zu weiteren Lirm- und Emissionsreduktionen in den néchsten Jahren bei.
Die geplanten Werte liegen teilweise weit unter dem in den néchsten Jahren
technisch Machbaren und wirtschaftlich Tragbaren. Es werden keine Impulse
gesetzt, damit die vorhandenen technischen Potentiale beziiglich Larm- und
Emissionsminderung ausgeschdpft werden.

Die Schweiz sollte an der 33. Vollversammlung dazu beitragen, dass eine
nachhaltigere Flugverkehrspolitik deutlich mehrt Gehor erhiilt. Insbesondere
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sind folgende Punkte mit Nachdruck zu vertreten:

- Es sollte ein Plan ausgearbeitet werden, der die technischen Potentiale im
Bereich Lirm, Luft und Treibstoffe bis ins Jahr 2020 aufzeigt.

- Die moglichen Massnahmen fiir eine Realisierung der technischen Poten-
tiale sollen ausgearbeitet werden. Im Vordergrund stehen: Zulassungsbe-
schrankungen, Marktwirtschaftliche Massnahmen auf internationaler und
nationaler Ebene fiir CO2, Larm und NOX. Die CO2-Emissionen des Flug-
verkehrs koénnen nur mit einem Emissionshandel (national und internatio-
nal) in den Griff bekommen werden.

- Die hushkits (Flugzeuge Chapter III bis minus 5 dB) sollten in wenigen
Jahren nicht mehr zugelassen werden.

- Das Chapter IV sollte mindestens minus 14 dB (kumuliert) betragen. Der
vorliegende Vorschlag (minus 11 dB) bringt fiir die Schweizer Flughéfen
praktisch keinen Fortschritt.

- Die Schweiz sollte die Moglichkeiten und Weiterentwicklung der Larm-
und Emissionsgebiihren fiir Flughéfen zu einem Traktandum machen. Die-
se Massnahmen sind vor allem fiir Flughéifen in dicht besiedelten Gebieten
von besonderem Interesse. Sie haben einerseits {iberméssig hohe externe
Kosten. Anderseits profitieren sie von der Stadtnéhe mit einer leichten, ra-
schen Zugénglichkeit zum Zentrum. Diese Vorteile erlauben, ja erfordern
spezielle Massnahmen zugunsten von l&rm- und emissionsidrmeren Flug-
zeugen. Die gesamte Wohlfahrt kann in einer Region mit einem hoch lei-
stungsfihigen Flughafen gesteigert werden.

Es ist davon auszugehen, dass den USA und Kanada sowie den Landem aus
der 3. Welt nur beschrinkt Kompromisse zugunsten eines nachhaltigeren Flug-
verkehrs abzuringen sein werden. Die Schweiz sollte in dieser Situation darauf
dringen, dass weitergehende Massnahmen und Standards zusammen mit der
EU eingefiihrt werden konnen. Ebenfalls sind die Massnahmen auf nationaler
und regionaler Ebene zu forcieren.

Triger Aktions- |BAZL, ICAO, Arbeitsgruppen

bereich

Technisches Po- | Wie bereits ausgefiihrt, ist das technische Potential fiir Umweltentlastungen

tential noch sehr gross. Die ICAO ist mit ihren Grenzwerten weit von einer BAT-
Strategie entfernt. Zumindest mittelfristig sollten sich die internationalen Or-
ganisationen auf eine BAT-Strategie verpflichten.

Wirkungen, Effi- | Die Wirkungen der definitiven Beschliisse der 33. ICAO-Vollversammlung

zienz konnen noch nicht abgeschitzt werden. Wiirden die vorgeschlagenen Positio-

7eithorizont nen beschlossen, so konnte die Schweiz und der Flughafen Ziirich hochstens
leicht profitieren.

Aufwand, -

Kosten

Weiteres Die Schweiz sollte sich fiir eine Vorreiterrolle einsetzen. Falls keine Verbesse-

Vorgehen rungen der bisherigen Positionen erzielt werden, ist mindestens der nationale
und regionale Handlungsspielraum moglichst offen zu halten.

Empfehlung Die Schweiz soll Massnahmen zur Reduktion der Umweltbelastungen des

Flugverkehrs offensiv unterstiitzen. Uber die Verhandlungspositionen ist
Transparenz zu schaffen.
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