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Flugperspektiven als Ausgangslage

Alle Flugverkehrsperspektiven gehen für die Schweizer Flughäfen von einem deutlichen

Wachstum der Anzahl lursagier{ Flugbewegungen und des Cargo-Verkehrs aus: Es wird mit

jährlichen Wachstumsraten ion rund : Uis grrt 6 Prozent gerechnet. Innert 12 bis 20 Jahren

kOnttttt sich damit die Flugverkehrsmengen verdoppeln'

Die perspektiven ftir den FlughafenZurichder ITA aus dem Jatre 1999 sind eher zurückhal-

tend (Wachstum Passagiere Äischen 2000 bis 2010 un 4.4 Yo pto Jahr, Flugbewegungen 3'1

y;a).'Es scheint deslialb gerechtfertig, dass unter status-quo-Bedingungen etwas höhere

Werte angenommen werdei: Für das iuttr ZO1O wird in den offiziellen Prognosen ftir den

Flughafen- Zürichdeshalb von 36 Millionen Passagieren (ITA 34 Mio.) und 420'000 Flugbe-

wegungen (ITA 380'000 ohne GA) ausgegangen'

Umfeld und Ansatzpunkte für eine nachhaltigen X'lugverkehrspolitik

Der Flugverkehr ist mit Kosten pro Personenkilometer mit rund 10 bis 15 Rappen (OeV: ca.

30 Rp., turv, ca. 50 bis g0 Rp.) hoch produktiv. Selbst unter Einbezug det externen Kosten

behäIi der Flugverkehr seine pioduktive Position gegenüber den anderen Verkehrsträgern bei.

Weiter ist der Flugverkehr durch eine ausgeprägte intemationale Konkurrenz gekennzeichnet'

der weitere Strukturbereinigungen , aber auch einen hohen lnnovationsrhythums nach sich

ziehen werden (neue Angebote, Anpassung der KapazitÄten, neue Serviceleistunge). Hinge-

gen ist die Flotienem"rr"i.ntg mit relativ langen Planungsfristen sowie ausgedehnten Produk-

liorrr- und Nutzungszeiten der Flugzeuge verbunden. Frühzeitige Dispositionen und ein län-

gerfristiger planungshorizont sind notig, um vorhandene technische Potentiale optimal aus-

nutzenzu können.

O ZUSATIIMENFASSUNGUNDENNPTEHLUNGEN

Zielder Studie

Mit der vorliegenden Studie soll eine Flugverkehrspolit]k ftir den Raum Zitrtch entwickelt

werden, welche der wirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens Zäich-Rechnung trägt,

gleichzeitig aber auch Vorschläge unterbreitet, um die erheblichen Umweltbelastungen ver-

stärkt atuugehenund weiter zu minimieren.

Potentiale für einen nachhaltigen Flugverkehr

In den nächsten 10 bis 20 Jahren können gegenüber den Flugzeugen der 90-Jahre folgende

technischen potentiale mit grosser Sicherheit ausgeschöpft, wenn die notwendigen Anstren-

gungen eingeleitet werden:

- NOX: 70 bis Minus 90Prozent

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

- Lärmverminderungen: Mindestens minus l0 bis 14 Dezibel (kumulierte Messung an drei

punkten) bereits ii a.tt nächsten 10 Jahren, was mindestens einer Lärmhalbierung ent-

spricht.



In einem beschränkcen Ausmass kann die Auslastung der Flugzeuge verbessert werden. Wei-

ter sind die Anstrengungen ftir die optimierung des Flug-betriebs zu beachten (Flugmanage-

ment), die vor atteniaultokaler Ebene erheblich zur Reduktion der Umweltbelastungen bei-

tragenkönnen. Auf kurzen Flugstrecken (ca. 4 Stundel Reisezeit imzug ftir Geschäftsreisen-

de,-ca. g Stunden für Ferienreisende) kann eine Umlagerung auf den öfFentlichen Verkehr

eruieltwerden.

Längerfristig (in l0 bis 25 Jafuen) sind vor allem bezüglich Lärmreduktionen bei Flugzeugen

weitere markante Fortschritte machbar. Es kann mit weiteren deutlichen Lärmminderungen

um 10 db an der euelle gerechnet werden, was einer Reduktion der Lärmbelastung um einen

Faktor drei entspritht. DIe Lärmbelastungen bei Starts und Landungen können damit auf das

Flughafengebieikonzentriert werden. Hingegen ist bezü_glich Treibstoff der Flugzeuge (Kero-

sin)"für diä nächsten 20 bis 30 Jahre taum mit einem Wechsel zu anderen Treibstoffen wie

Wasserstoff zu rechnen (zu teuer, logistische Probleme der Wasserstoffversorgung). Neue

Antriebe wie mit Brennstoffzellen- odör Hybridtechnologien stehen ebenfalls in weiterer Fer-

ne.
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Stossrichtun glE mpfehlun gen für nachhaltigeren Flu gverkehr

A. Infrastruktur

Infrastruktur I: 5. Bauetappe Flughafen Zürich

Mit der 5. Bauetappe des Flughafens Zürich werden Kapazithten ftir rund 420'000 Flugbewe-

gungen und 36 Mio. pusugiäre geschaffen. Es werden neu 27 Standplätze für Flugzeuge in

äetrieb genoürmen. Die inteme Logistik (kurze Wege für Passagiere, Abläufe Fracht etc.)

wird aulden neusten Stand gebracht. Mit der Bewilligung der 5. Bauetappe sind Auflagen

gemacht worden ([JVEK, Bundesgericht), die es einzuhalten gilt:

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

den. Der Erwartungs- oder Prognosewe rt bettäg! 2'7 49t/ a.

- Nachtflugspeffe soll von 5.00 auf 5.30 Uhr vorverlegt werden

- Startverbot ftir Charterflugzeage gilt nach 22.00Uhr

- Modalsplit Passagiere bzrv. Angestellte 5lYobzw.43Yo zugunsten OeV bis 2004

Falls die Auflagen nicht erftillt werden, sind weitere Massnahmen gefordert, die an die Hand

zu nehmen sind.

Empfehlung

Es müssen weitere Massnahmen evaluiert und realisiert werdeno die zu einer Reduktion

der Umweltbelastungen beitragen.

Infrastruktur II: Verlängerung Piste 16 im Norden um einen Kilometer

Es liegen Ausbaupläne für eine Verlängerung der Piste 16 um einen Kilometer nach Norden

,ro.. Mit dem Ausbau könnte der Süden merklich entlastet werden (ca. 6 bis 8 dB). Der Nor-

den beftirchtet Mehrbelastungen von2 bis 3 dB. Die weiteren Arbeiten sind im Frühjahr vom

Flughafen Zinrch si stiert worden.

Empfehlung
Die Pistenverlängerung ist im Rahmen einer weiterentwickelten Gesamtstrategie zu be-

handeln. Die Pistenverlängerung ist mit einer generellen Lärmverminderung, das heisst

auch im Norden, durch den Einsatz lärmärmster Flugzeugezaverknüpfen.

Infrastruktur III: Landseitige Erschliessung mit öffentlichem Verkehr - Pendler- und

Passagierverkehr sowie Kurzstreckenflüge umlagern

Die An- und Abreise zum Flughafen Zixrch soll nach Möglichkeit mit öffentlichen Ver-

kehrsmitteln erfolgen. Die Bedingungen für den Arbeits- wie für den Reiseverkehr sind weiter

zu verbessem. Insbesondere sollen die internationalen Verbindungen nach Basel, in den Süd-

deutschen Raum und nach Österreich deutlich verbessert werden. Der Kurzstreckenluftver-

kehr zu den benachbarten europäischen Zetttren soll durch stark beschleunigte Bahnangebote

substituiert werden. Mit den laufenden Ausbauprojekten (NEAT, Rheinland, Bahnhof Zürich)

bestehen, wenn auch erst in einigen Jahren, dazu grosse Chancen.

Empfehlung

Die Umlagerung auf den OeV von Angestellten, Passagieren und Reisenden auf Kutz-
flügen ist als wichtiger Bestandteil der Flugverkehrspolitik des X'lughafens Zätrch zu



etablieren. Es ist dafür zu sorgen, dass die Strategie vom Flughafen mitgetragen und

den Airlines beachtet wird. F'lankierende Massnahmen (Parkraumbewirtschaftungn Ta-

rifpolitik) und rnfrastrukturbauten sind zu unterstützen.

B. Regelungen Flugverkehr

Regelungen Flugverkehr I: Konzession

Am 1. Juni 2001 ist vom LIVEK eine neue Konzession für weitere 50 Jahre an den Flughafen

Zifnch (vormals Kanton Zürich) erteilt worden.

Empfehlung
Die erteilte Konzession ist als Grundlage für die Ausgestaltung des Betriebsreglements

zu akzeptieren.

Regelungen Flugverkehr lI: Zeitreg,imes, Regelungen Nachtlläge, Zulassungsbedingun-

gen - Betriebsreglement in Bearbeitung

Es ist ein sicherer und möglichst störungsfreier Betrieb zu gewährleisten. U.a. ist die Nacht-

ruhe so weit als möglich zu sichern. Dabei ist aber auch eine gewisse Flexibilität zu beachten,

die ausnahmsweise mit lärmärmsten Flugzeugen (2.B. minus 25 dB Chapter III) wahrgenom-

men werden soll. Interkontinentale Verbindungen können eher erhalten werden und die At'
traktivität des Airports wird nicht in Mitleidenschaft gezogen. Die Zulassung von lärmigen

Flugzeugen (Chapter II, Chapter III bis minus 5dB) ist möglichst restrikfiv zu handhaben.

tnsfesamt kdnnen die Lärmbelastungen, auch bei einer Verkehrszunahme, vermindert wer-

den.

Empfehlung

Limitierte Ausnahmen beim Nachtflugverbot (2.8.22.00 bis 23.00 Uhr, sehr limitiert bis

24.A0 Uhr und ab 05.00 Uhr) sollen nur mit lärmärmsten X'lugzeugen - auch im Hinblick
auf deren X'örderung - zugelassen werden (kumulierter Chapter III-Wert, der z-8. mi-

nus 25 dB beträgt).

Hingegen sollen die Chapter Il-Flugzeuge auf dem Ftughafen Zürich gänzlich aus dem

Verke[r genommen *erden und Chapter Ill-X'lugzeage bis minus 5 dB sind nur noch

sehr limitiert zu zulassen.

Regelungen X'lugverkehr III: Staatsvertrag mit Deutschland - Neugestaltung der Flug-

routen

Am22. April 2001 ist ein neuer Staatsvertrag zwischen Deutschland und der Schweiz abge-

schlossen worden. Der Verhag muss vom Eidgenössischen Parlament ratifiziertwerden.

Unter anderem ist eine Reduktion von 154'000 Überflügen (Stand 2001) auf unter 100'000 auf

Deutschem Gebiet (2.8.99'999) rurealisieren. Bis Herbst 2001 ist ein neues Betriebsregle-

ment zu erstellen.

Empfehlung

Eine neue Routenplanung muss - auch bei einer Nicht-Ratifizierung - weiter geführt

werden. Es lst eine Konzentration der Flugrouten zu verfolgen und dicht besiedelte Ge-

biete sind möglichst wenig zusäfzlich zu belasten. Die weitere, unbeschränkte Nutzung
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des Deutschen Luftraums mit lärmärmsten X'lugzeugen und möglichst steilem Sink-

bzw. Steigflug ist in die Planung einzubeziehen.

Regelungen IV: Flottenpolitik der Swissair

Die Swissair verfolgt seit Jahren eine fortschrittliche Flottenpolitik, vor allem bezüglich ge-

ringem Treibstofteibrauch und teilweise Lärmemissionen. In den kommenden Jahren ist eine

,ruJhndtig" Flottenpolitik weiter auszubauen. Damit kann ein wichtiger Beitrag an die Ent-

schärfung der Umwelprobleme geleistet werden und die Swissair trägt zur Sicherung ihrer

Wettbewerbsposition bei.

Empfehlung

Der Beschaffung von möglichst lärm- und schadstoffarmen X'lugzeugen ist ein noch grö-

sseres Gewicht beizumessen. Es soll bewusst eine Vorreiterrolle eingenommen werden

indem vorhandene neueste Technologien forciert gentfizt werden.

C. Umweltbezogene Massnahmen - Abgeltungen

Lärmgebühren X'lughafen Zürich ausbauen

Mit Lärmgebähren kann ein Anreiz ftir den Einsatz,den Kauf und die Entwicklung von lärm-

ärmeren Flugzeugen geschaffen werden. Der Flughafen Znirch hat als erster Flughafen der

Welt im Jahr 1980 Lärmgebtihren in Kraft gesetzt. Die Einnahmen betragen rund 5 Millionen

Franken. Es wurden in einem beschränkten Ausmass wichtige Impulse auf nationaler und vor

allem auch intemationaler Ebene ausgelöst. Die Wirkungen der Lärmgebtihren können aber,

ohne wirtschaftliche Einbussen beftirchten zu müssen, deutlich verstärkt werden. Sie sind in

Zukunft mit einem Bonus-System z;tt ergär:v;en: Besonders lärmarme Flugzeuge (2.B. minus

25 dB Chapter III mit periodischer Anpassung der Werte) werden belohnt.

Empfehlung

Weitergehende Lärngebühren sind im Rahmen eines gezielten Lärm-Äbsenkpfades zu

realisieien der sich an den Best Available Technologien (BAT) ausrichtet. Die lärmärm-
sten Flugzeuge sind mit einem Bonus zu belohnen (2.8. ab minus 25 dB Chapter III). Die

internationale Zusammenarbeit für die forcierte Umsetzung von Lärmgebühren ist noch

weiter zu verstärken.

Emissionsgebühren G{OX' VOC) des Flughafens Zürich

Mit emissionsabhängigen Gebühren auf den Schadstoflen (v.a. NOX, VOC) werden Ameize

ftir den Betrieb, die Beschaffung und Entwicklung von schadstofftirmeren Flugzeugen ge-

schaffen. Der FlughafenZnrichhat als erster Flughafen der Welt emissionsabhtingige Gebäh-

ren eingeftihrt. nie AUgaben sind kosterureutral. Die Lenkungswirkung ist aufgrund der tiefen

ensatä relativ gering. Immerhin sind sie weltweit beachtet worden und weitere Flughäfen

sind mit Emissionsabgaben nachgezogen (Schweden, Bem-Belp). Damit verbessern sich auf

breiter Ebene die Wirkungen.

Empfehlung

Im Rahmen eines NOX-Absenkpfades sind Emissionsabgaben deutlich zu verschäden

und die Einführung von Emissionsabgaben bei weiteren Flughäfen ist zu fürdern.
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Programm 2010 - schallschutz x'lughafen Zürich - Abgeltungen

Fär Entschtidigungen und L?irmschutzfenster müssen vom Flughafen Znngh in den nächsten

l0 Jahren z.{ tvtittiarden Franken bezahlt werden. Die Entschädigungsleistungen schaffen

einen sinnvollen Ausgleich für die am stärksten betroffenen Kreise und Regionen. Die Finan-

zierung soll über passagiertaxen (Erhöhung von 3.50 auf 10.- Franken) erfolgen. Die verursa-

chergächten Wirkung-en könnten mit einem stiirkeren Beizug von Lärmgebtihren wesentlich

verstfukt werden.

Empfehlung
Die Entschädigungen und Abgeltungen sollen möglichst sachgerecht vollzogen werden.

Gleichzeitig ist eine weit stärker verursachergerechte F'inanzierung mit deutlich wirk-
sameren Lärmgebühren inkl. Bonussystem sowie tlexiblen operationellen Vorteilen für
sehr lärmarme 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 verstärkt engagieren. Auf
nationaler Ebene sind vor allem verkehrswirtschaftliche Fragen im Zusammenhang mit dem

Flugverkehr vermehrt zu untersuchen (Szenarien, technische Potentiale, Wirkung von Mass-

nahäen). In Teilbereichen ist in der Schweiz auch die technische Forschung zu intensivieren

und in Zusammenarbeit mit den EU-Progrcmmen zu realisieren.

Empfehlung

Die verkehrswirtschaftliche Forrchung im Flugverkehr (Szenarien, technische Poten-

tialen 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 lhre Bemühungen für einen nachhaltigen Flugverkehr auf internationaler

Ebene fortsetzen und deutlich intensivieren. Insbesondere sind neue Lärmgteruwerte nt
schaffen (das heisst neues Chapter IV mit minimalen Effekten auf technische Entwicklung,

d.h. mindestens minus 14 dB). Lärmige Flugzeuge sind rascher aus dem Verkehr zu nehmen

(Chapter Il-Flugzeuge und Hushkit-Flugzeuge Chapter III). Marktwirtschaftlichen Insfru-

-"ttör Gärm- una-gmissionsgebühren aber auch Emissionshandel ftir Co2-Zer1"rftkate im

Flugverkehr) ist zum Durchbruih zu verhelfen. Zudem soll die Belastung der Flugtreibstoffe

vorangetrieben werden.

Empfehlung

Die Schweiz soll Massnahmen zur Reduktion der Umweltbelastungen des X'lugverkehrs

offensiv unterstützten. Über die Verhandlungspositionen ist Transp 
^reüL 

zu schaffen.

fnsgesamt wird eine forcierte Ausschöpfung der technischen Potentiale auf internatio-

nalör, nationaler und regionaler Ebene mit einer verursachergerechten Politik gefor-

dert. Es ist entscheidend, dass die notwendigen Anreize wie Lärm- und Emissionsgebüh-

ren inkl. Bonussystem und operationelle X'reiheiten für lärmärmste F'lugzeuge in Rand-

stunden geschafien werden. Einer fortschrittlichen Beschaffungspolitik der Swissair

kommt eine zentrale Rolle zu.
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1 AUSCNNGSLAGE

Der Flughafen Zirich ist einerseits von grosser wirtschaftlicher Bedeutung: In einem hohem

Ausmass werden direkt Arbeitsplatze und Wertschöpfung generiert. Die interkontinentalen

Flugverbindungen stellen vor allem auch einen wichtigen Standortvorteil ftir den Raum Zü-

rich dar.
Anderseits bestehen erhebliche Umweltbelastungen, die sich auf die bevölkerungsreichen

Gebiete rund um den Flughafen negativ auswirken. Im Vordergrund stehen die regional wirk-

samen Lärm- und NOX-Belastungen. Weltrveit sind die zunehmendenCO2- bzw. Treibhaus-

gas-Emissionen des gesamten Flugverkehrs zu beachten.

Mit den eingeleiteten sowie mit weiteren Neuregelungen des An- bzw. Abflugregimes und

den geplantinKapazitinsausbauten ist der Flughafen Ziirrchrusätzlich ins Spannungsfeld der

tiffeitlichen Diskussion geraten. Es besteht nun die Gefahr, dass Forderungen an den Flugha-

fen gestellt bzvt. ne,t" R"gelungen etwa im Lärmbereich getroffen werden, die alleine aus

einei lokalen Optik geprägt sind, die Funktionsf?ihigkeit des Airports aber negativ tangieren

können. In umweltmässiger Hinsicht können wohl gewisse regionale Entlastungen erzielt

werden. Insgesamt sind aber in einem hohen Mass suboptimale Regelungen zu erwarten, die

nicht nur in wirtschaftlicher, sondem auch umweltmässiger Hinsicht problematisch und insge-

samt nicht nachhaltig sind.

Suboptimale Regelungen ftir die Lösung der Probleme des FlughafenZiidrch sind u.a. auf fol-
gende Gründe zurückzuführen:

- Das technische Potential von lärm- und schadstoffiirmeren Flugzeugen wird zu wenig be-

achtet: Insbesondere werden keine oder nur unzulässige Massnahmen diskutiert, welche

dazu beitragen, die vorhandenen technischen Potentiale zugunsten von Umweltverbesse-

rungen in den nächsten Jahren auszuschöpfen. Es werden zu wenig dynamische Instru-

*"ttt ergriffen, die in mittel- und längerfristig positive Effekte auslösen können und zur

Reduktion der Gesamtbelastungen - selbst bei einer Zunalwrc der Verkehrsvolumen -
beitragen.

- über entscheidende Handlungsbereiche verftigt der Bund, die internationale Staatenge-

meinschaft sowie die internationalen Flugbehörden (ICAO): Es geht darum, eine inte-

grierte Strategie unter Einbezug der verschiedenen Akteurebenen bzw. Staatsebenen zu

ierfolgen. Optimale Regelungen können durchaus auch von einem Airport bzw. den

Kommunen im Umfeld des Flughafens getroffen werden.

- Die Funktionsmechanismen bnv. Wirkungen von alternativen Massnahmen - vor allem

auch in ökologischer Hinsicht - sind relativ wenig bekannt. Angesichts der relativ jungen

Flugdebatte isi dies auch nicht erstaunlich. Die Flugdebatte konzentriert sich stark auf die

Za6tl der Flugbewegungen und es werden vielmals Radikallösungen oder Königspfade

vorgeschlag.n, di. kaum oder nur unter Inkaufnahme von hohen Kosten realisierbar sind.

Vielmals werden auch Erwartungen in Massnahmen gesetzt, die wenig realistisch sind.

Ein Beispiel sind höhere Kerosinpreise auf realistischem Niveau (2.8. plus 20 Rappen),

deren Wirkungen auf die Nachfrage eklatant überschätzt werden.
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Die genannten Grtinde verlangen, dass die Debatte um den Flughafen Zixrch erweitert wird.

Bine öffrrung ist angezeigt, wenn eine optimale Flugverkehrspolitik im Raum Zi:rrcln erreicht

werden soll.

Zielsetztngen des vorliegenden B erichts

Es soll eine Flugverkehrspolitik ftir den Raum Z:drrich entwickelt werden, welche die regiona-

len Interessen aufirimmt und in Abstimmung mit der nationalen und intemationalen 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 bezüglich Lärm- und NOX-

Emissionen - zu evaluieren. Mögliche Massnahmen sind im Hinblick auf ihre technischen

Potentiale, Realisierungsgrad, Zielerreichung, Wirkungen und Alteuren darzustellen. Auf-
grund der Analysen sind Empfehlungen ftir eine optimale Flugverkehrspolitik ftir Zürich zu

präsentieren.
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2 ETIWICKLUNC FI-UCBEWEGUNGEN/PENSPEKTIVEN

Im folgenden wird eine kurze Auslegeordnung der Entwicklung der Flugbewegungen und

Frequenzen vorgenoflrmen und es werden öffentlich zugängliche Prognosen präsentiert

(Vergl. dazu Kaufmann Y. et al., NFP 41, Materialienband2l)-

2.1 Prognosen des Pariser Instituts für Luftverkehrl

Für die Flughäfen Basel, Genöve-Cointrin und Ztirich ist im Aufoag der drei Flughafendirek-

tionen und des BAZL beim Institut du Transport Adrien ITA in Paris eine Luftverkehrspro-

gnose erstellt worden. Die Studie basiert auf der Entwicklung einer Vielzahl von verschiede-

nen Kenngrössen, die ftir die Entwicklung der Zivilluftfahrt in der Schweiz von Bedeutung

sind, nämlich die allgemeine Entwicklung der europäischen und schweizerischen Wirtschaft,

die Rolle der Schweiz im liberalisierten europäischen Luftverkehrssystem, die Konkurrenz

der Flughäfen mit den benachbarten Flughäfen im Ausland, die sich abzeichnenden Entwick-

lungen der Umweltabgaben im Bereich Luftverkehr, etc.

Dit 1999 veröffentlichte Prognose betrifft den Personen- und Frachtverkehr sowie die Flug-

zeugbewegungen bis zum Jahr 2020. Das Jahr 1997 bildetdie Ausgangsbasis ftir die Szenari-

enanalyse. Tabelle 1 stellt die Resultate asarnmenfassend dar:

Die Daten der Prospektivstudie der ITA wurden aus der Kurdassung des Berichts D8 "Liberalisierung des Luftver-

kehrs: Folgen für die Schweiz" im Rahmen des Forschungsprograütmes NPF 4l entnommen (Oliva C., Hättenmoser

C., Lüking J. 2000).
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Spalte (l) a) (3) (4) (5)

Verkehr der Schweizer Flughäfen bis zum Jahr 2020
(Linien- und Charterverkehr)

1997 2000 @jährl. 2010

Wachstum

(6) (7) (8)

@ jährl.
Wachstum

2000-2010

Q jährl.
Wschstum

2010-2020

2020

Passagiere [Mio. Pl [Mio. P] IMio. Pl lo/olal [Mio. P] lo/olsl [Mio. Pl \o/olal

Totsl

Zünch

Genf

Basel

27.0

t7.9

6.0

2.6

323

21.5

6.7

3.5

6.0 50.2

34.0

9.3

6.0

4,4 2366.0

43.0

12.5

8.5

Flugbewegungen [031 110'1 I10'l lo/olal 110'l lo/olal I10'l le/olal

Total

Zttrich

Genf

Basel

435

241

98

68

s03

277

106

89

4.8 685

380

131

129

3.1 752

395

147

150

0.9

Gesamtfracht [l03 tl Fo3 rf Fo'tl lo/olal l1o3 tl lo/otal Uo3 tl lo/ohl

Total

Zürich

Genf

Basel

709

493

118

98

860

s10

l4l
t4t

6.4 1,590

l'070

255

255

6.1 l'950

I'160

398

387

2.O

Quelle:

Tabelle 1:

rr{,t999.

Entwicklung des Linien- und Charterverkehrs auf den drei Landesflughäfen bis

^mJaht2020 
gemass Prognose ITA.

Der Passagierverkehr auf schweizerischen Flughäfen wird von flrnd27 Millionen Fluggästen

im Jahr 1997 auf rund 66 Millionen im Jahr 2020 ansteigen, was einer durchschnittlichen

Steigerung von rund 4Yo pro Jahr entspricht. Bis zum Jahr 2005 wird ein durchschnittliches
jährliches Wachstum von nrnd 60Ä erwartet. Nach dem Jahr 2010 wird das Wachstum ledig-

lich noch knapp 3%opro Jahrumfassen.

1997 erfolgten auf den Schweizer Flughäfen rund 435'000 Flugbewegungen (Starts und Lan-

dungen) des Linien- und Charterverkehrs. Gemtiss Prognose wird es im Jahre 2020 rund

752'000 Flugbewegungen auf den Schweizer Flughäfen geben. Die durchschnittlichen jährli-

chen Wachstumszahlen betragen von1997 bis 2000 n:rrrd .\yo,von 2000 bis 2010 flrnd3.loÄ,
und von 2010 bis 2020 nnd0.9%.

1997 wurden auf den Schweizer Flughäfen 710'000 Tonnen Fracht umgeschlagen. Voraus-

sichtlich wird das Frachtaufkoillmen auf den drei Landesflughäfen bis 2020 auf 1'950'000

Tonnen anwachsen.

Der Flughafen Zürich ist mit Abstand der bedeutenste Flughafen der Schweiz. Rund zwei

Drittel der Passagiere, Flugbewegungen bzw. Güterfrachten werden über Zürich abgewickelt.

Ftir das Jah 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

277000 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 ftir die drei Schweizer Flughäfen Zänch, Genf und Basel sind bei ei-

nem anhaltend"n Wirtschaftswachstum eher zurückhaltend. So wird etwa in den "Ergänzun-

gen 
^tm 

UVB Rahmenkonzession 5. Bauetappe, Zürich 1998" bis 2010 mit 401'000, inkl.

öeneral Aviation - GA mit 421'000 Bewegungen gerechnet. Im Gesuch ftir die Erteilung einer

neuen Betriebskonzession ftir den Flughafen Zixrch wird ebenfalls von 420'000 Flugbewe-

gungen im Jahr 2010 ausgegangen. Damit wärden die ITA-Werte ftir Zixrch in Jalv 2020

älso bereits im Jahr 2010 leicht übertroffen. Gleichzeitig werden 36 Millionen Flugpassagiere

für das Jahr2010 angenoürmen, also 2 Millionen mehr als in der ITA-Studie.

Mit 420'000 Flugbewegungen und 36 Millionen Flugrassagieren gelangt der Flughafen Zü-

rich - nnter BeaChtung der ztsätzlichen Leistungsfiihigkeit der 5. Bauetappe - an Kapazitäts-

gtenzen. Bei einem weiteren Wachstum - vor allem der Flugbewegungen - müssten weitere

Ausbauten vorgenonrmen werden.

2.2 Internationale X'lug-Prognosen

2.2.I lCAO-Prognosen bis 2005

Gemäss der ICAO (ICAO 1997) wird der Flugverkehr weiterhin in Korrelation mit der Wirt-

schaft sowie der Kostenentwicklung bei den Fluggesellschaften wachsen. Ftir die Periode bis

2005 wird das weltweite reale Wirtschaftswachstum durchschnifilich auf 2.5Yo pro Jahr ge-

schätzt. Die Erträge der Airlines werden in dieser Periode als konstant angenoflrmen.

Aufgrund dieser Annahmen wird bis ins Jahr 2005 ein Wachstum der weltweiten Flugver-

kehrileistungen (ausgedrtickt in Pkm) um durchschnittlich 5.5o/o pro Jahr erwartet. Der inter-

nationale Flugverkehr wäLchst dabei um jährlich 7Yo, während der nationale Flugverkehr um

3.5% jäIrlich wachsen soll.

Ein Vergleich der ICAO-Prognose mit der lTA-Prognose zeig1, dass letztere eher zurückhal-

tende Wachstumsraten annimmt. Für Zürich heisst dies, dass das Wachstum eher unterschätzt

wird und sich die höheren Werte in den "Ergänzungen zum UVB Rahmenkonzession 5. Bau-

etappe, Znirch 1998" bzw. im Konzessionsgesuch ftir den Flughafen Ztnich 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 (ausgedrtickt in Pkm) bis im Jahr 2015 um jtihrlich durchschnittlich SYo zunimmt.

Der totale Kerosin-Verbrauch wird über dieselbe Periode jährlich nur um durchschnittlich 3%

wachsen. Die Differenz ist auf die bessere Auslastung der Flugzeuge sowie höhere Energie-

Effizierz zurückzuführen.
Längerfristigere Prognosen sind mit grösseren Unsicherheiten verbunden, deshalb hat die

IPC| mehrere Szenarien über die zuktinftige Entwicklung des Luftverkehrs entwickelt (IPCC

lgg2). 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 Bevölkerungswachstum, technologischen Verände-

nrngen und Kerosin-verfügbarkeit zwischen 1990 und 2100 beruhen:
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Spalte (1) (2)

Szenario Pkm:

(3)

Kerosin-
verbrauch:

O jährl,
Wachstüms-
rate
(199G.20s0)

(4)

A iährl.
Wirt-
schafts-
wachstum

(5)

A iührl.
Bevöl-
kerungs-
wachstum

(6)

RatioPkm
Q)
(20s0 divi-
diert durch
le90)

(7)

RatioKe
rosin-Ver-
brauch
(3)

(20s0 divi-
diert durch
1990)

(8)

Bemerkungen

Z jährl,
Wachstums-
rate
(r990-20so)

Fal 3.lo/o l-7o/o

FalH 3.lo/o 2.00Ä

Faz 3.lo/" l.7o/o

Fcl 22% 0.8o/o

Fel 3.9o/o 2.So/o

Eab 4.0o/o 3.2%

Edh 4.7Vo 3.8o/o

2.9o/o

tw0-2025

23%
1990-2100

2.gYo
ß90a025

2.3%
1990-2100

2.9Vo
1990-2025

2.3o/o

1990-2100

2.0Yo
t990-2025

1.2%
1990-2100

3.5%
1990-202s

3.0o/o

r990-2100

l.4o/"
1990-2025

0.7%
1990-2r00

1.40Ä

1990-202s

0.70Ä
1990-2100

l.4Vo
1990-2025

0.7%
1990-2100

l.lYo
1990-2025

0.2Yo
1990-2100

l.4o/o
1990a025

0.7%
1990-2100

6.4 2.7

6.4 J-J

6.4 2.7

3.6 1.6

10.1 4.4

10;t 6.6

15,5 9.4

Referenzszenario der ICAO2, mittleres
Wirtschaftswachstum von IPCC (1992);

Technologie fltr bessere Treib-
stoffetfizienz und NO--Redulcion.

Entspricht Verkehrs- u. Technologie-
Szenario Fal; Ersetzung eines Teils der

Flotte durch Überschallfl ugzeuge.

Entspricht Verkehrs- Szenario Fal;
Schwerpunlt der Technologiwerbesse-
rung auf Nox-Reduktion, daflir kleinere
Treibstoffeffizienz.

ICAO Niedrig-Wachstum-Sz€nario;
Technologie wie bei Fal.

ICAO Hoch-Wachstum-Szenario;
Technologie wie bei Fal.

Verkehrswachstum basiert auf Falund
weiterentwickelt durch EDF @nviron'
mental Defense Fund); Technologie ftir
starke NO*-Reduktion.

Szenario der EDF fltr hohes Verkehrs'
wachstum; Teohnologie frr starke NO*-
Redullion.

Quelle: IPCC 1999.

BemerkungzitY Tabelle:

Der Kerosinverbrauch (Spalte (2) beinhaltet den Passagier-, Fracht- und Militärverkehr.

Tabelle 2: Zusammenfassung unterschiedlicher IPCC-Szenarien über die Entwicklung des

globalen Flugverkehrs bis 2050.

Im Jahre 1992 emitxerte der globale Flugverkehr 0.51 Milliarden Tonnen COz. Dies ent-

spricht nnd2{oder totalen globalen COz-Emissionen bzw.13Yo der COz-Emissionen, welche

durch die Mobilität 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 COz emittiert. 2050

werden also 1.6 bis 10 Mal mehr COz-Emissionen produziert als 1992.

2.2.3 Airbus-Prognosen

Trotz des noch spürbaren Einflusses der Asien-Krise und der zunehmenden Sättigung des

Reisemarktes, sagt die neuste Airbus-Studie "Global Market Forecast (GMF)" (Airbus Indu-

strie 1999) für die zivile Luftfahrt ein bedeutendes Wachstum für die nächstenzwanzigJalme

voraus.

2 lCtO Forecasting and Economic Support Group (FESG).

71



Die GMF-Prognosen beziehen sich auf den Zeitraum von 1999 bis 2018. Es wird die zivile

Flotte von den 227 grössten Airlines betrachtet, wobei die Flugzeuge mindestens 70 Sitze

aufiveisen müssen. Zusätzlich werden 132 Fracht-Unternehmungen in die Prognosen mitein-

bezogen.

Die wichtigsten Resultate dieser Studie können wie folgt zusammengefasst werden:

gierverkehr (ausgedrückt in Pkm) wird mit einem durchschnittlichen Wachstum von 5Yo

pro Jahr steigen, während der Frachtverkehr (ausgedrückt in Tkm) durchschnittlich um

5.9oÄpro Jahr wachsen wird.
Währänd der ersten zehn Jahre bis 2008 wird der Passagier-Flugverkehr (Pkm) durch-

schnittlich um 5.l2Yo wachsen und während der folgenden Dekade (2008-2018) um

4.85%. Dieses Wachstum entspricht einem Durchschnittswert. Das Wachstum in den ein-

zelnen Sub-Märkten kann stark variieren.

dop[eh. Die Anzahl Sitzplätze wird sich von 1.8 Millionen auf beinahe 4.2 Millionen er-

htihen. DieKapazitat der "Fracht-Flotten" wird sich von heute 64'000 Tonnen auf beinahe

I 80'000 Tonnen erhöhen.

beinahe verdoppeln. Bei ungeftihr 10'000 Passagierflugzeugen Ende 1998 werden für
2018 schon 19'100 prognostiziert; ein Anstieg von über 9'100 Flugzeugen.

Frachtflotte wird von l'450 Flugzeugen Ende 1998 auf 3'400 Flugzeugen am Ende des

Jahres 2018 wachsen.

wird um 38 zunehmen und im Jahr 2018 218 Sitzplälze pro Flugzeug erreichen. In dersel-

ben Periode wird die durchschnittliche Kapazität von Frachtflugzeugen von 44 auf mehr

als 52 Tonnen ansteigen.

Zusammenfassende I)arstellung der internationalen Prognosen

Abbildung I fasst die Bandbreite der vorgängig dargestellten internationalen Prognosen zu-

salnmen:
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Abbildung l: Zusammenfassende Darstellung der internationalen Prognosen bis2020

Die Abbildung stellt das erwartete Wachstum der globalen Flugverkehrsleistung in Pkm dar.

Die ICAO geht von einem durchschnittlichen Wachstum von 5.5Yo pro Jahr bis ins Jahr 2005

aus. Von den lPCC-Szenarien wurden nur zwei Szenarien dargestellt, einerseits das Szenario

Fcl, welches von einem durchschnittlichen Wachstum von 2.2Yo pro Jahr ausgeht und das

Szenario Edh, welches ein durchschnittliches Wachstum von4.7oÄ pro Jallr annimmt. Airbus
geht von einem durchschnittlichen Wachstum von rund 50Äpro Jahr aus.

Die Abbildungzeig!, 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 jährlichen Wachstumsraten von

rund 3 bis gut 6 Prozent gerechnet. Innert 12 bis 20 Jaltren können sich damit die Flugver-

kehrsmengen verdoppeln.

Die Perspektiven ftir den Flughafen Ziinchder ITA aus dem Jahre 1999 sind eher zurückhal-

tend (Wachstum Passagiere zvrischen 2000 bis 2010 wn 4.4 Yo pro Jahr, Flugbewegungen 3.1

Yo pro Jahr). Es scheint deshalb gerechtfertigt, dass unter status-quo-Bedingungen etwas höhe-

re Werte angenommen werden. Für das Jahr 2010 wird in den offiziellen Prognosen ftlr den

Flughafen Ziiichdeshalb von 36 Millionen Passagieren (ITA 34 Mio.) und 420'000 Flugbe-

wegungen (ITA 380'000 ohne GA) ausgegangen.
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3 UUPCID UND ATSNTZPUNKIE rÜN EINE

NAcHHALTIcE FlucvERKEHRsPoLlrl K

Eine nachhaltige Flugverkehrspolitik wird von verschiedenen Rahmenbedinungen geprägt,

wovon einige Aspekte im folgenden kurz behandelt werden.

3.1 Hohe Produktivität - tiefe Kilometerpreise

Der Flugverkehr ist hoch produktiv, was grundsätzlich 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:

- Ötrentticher 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. Exteme Kosten werden nicht beachtet. Weiter kom-

men deutliche Zeit- sowie teilweise Komfort- und Sicherheitsvorteile (Kilometerbetrachtung)

hinzu.

Die hohe Produktivität des Flugverkehrs gilt auch, wenn die externen Kosten und die öffentli-
chen Subventionen mitberücksichtigt werden. Bei einer volkswirtschaftlichen Rechnung

müssten bei einer Anrechnung der externen Kosten und der öffentlichen Unterstützungen fol-
gende Zuschläge gemacht werden: Total wären ftir Strasse und Schiene in der Schweiz für das

IaIn 199510 Mrd. CFIF dazu zuschlagen (Suter, 2000,5.27). 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).

Fär den Flugverkehr bestehen für die Schweiz keine Schätzungen der externen Kosten. In
einer Studi" nir tl europiüsche Staaten werden die externen Kosten des Luftverkehrs auf rund

30oÄ dq externen Kosten des Strassengüterverkehrs veranschlagt (Suter, 2000, S. 27; ln-
fras/IWW, 2000). Bei rund 2Mtd. CHF externen Kosten ff.ir den Strassengüterverkehr in der

Schweiz w?iren dies rund 600 Mio. CHF. Bei rund 30 Ivlrd. Flugkilometern, die ab der

Schweiz geflogen werden (Swiss Civil Aviation, 1998), ergäbe dies einen Zuschlag von rund

2 Rp. pro Flugkilometer. Dabei wird der Läirm als bedeutenster Posten ausgewiesen. So wer-

den für den Flughafen Schipol bei Amsterdam pro Landung fast 1000 CHF geschätzt, wenn

mit der Wertverminderung der Grundstücke und Gebäude gerechnet wird (Hedonic Price Ap-
proach, Suter, 2000; Morel/Lu, 2000). Werden diese Werte in einer Grobschätzung auf den

Flughafen Zurichübertragen, so ergeben sich pro Jahr Lfumkosten von rund 150 Mio. CHF

für die Landungen. Wie bei allen anderen Flughäfen, die Lärmgebühren kennen, liegt dieser

Betrag weit über den Einnahmen aufgrund von L?irmabgaben (Züich knapp 5 Mio. CHF bis
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Frühjahr 2000). Es kann festgehalten werden, dass bezüglich Lärm die Intemalisierung bei

weitem nicht vollzogr" *ita. bie fehlende Internalisierung hat erhebliche wohlfahrtsverluste

zur Folge, welche eine Beeinträchtigung der Stando{tyaliUit der Flughafenregion nach sich

ziehen.Mit den Entschädigung"n.rrrä A6geltungen erfolgt für Ztirich in den kommenden Jah-

ren eine Korrektur.

wesentlich höhere exteme Kosten ftir den Flughafen zütich und den damit verbundenen

Flugbewegungen weist eine Untersuchung der Hächschule Winterthur mit 1.2 Mrd' CHF für

Läfln, Schadstoffe und klimaschadigenJe Emissionen pro Jahr aus (Presseinfos Unique,

10.1.i001). Die Unternehmen in der Region sollen mit2.6 Mrd. CHF profitieren'

Insgesamt zeigt sich, das der Flugverkehr auch unter Einbezug der externen Kosten seine do-

minante wettbewerbsposition gelentiber anderen verkehrsträgern durchaus halten kann' Al-

lenfalls würde diese päsition bäi äiner weitgehenden Internalisierung der externen Kosten bei

allen Verkehrsträgern sogar noch ausgebu.rt. p"t Flugverkehr hat bei einer umfassenden Be-

t *rrt*g inklusiie umJeltkosten nichts zu verlieren. Es empfiehlt sich eine offensive Aus-

einandersetnngunter Einbezug der extemen Kosten aufzunehmen. Insbesondere sind bei den

hohen externen tcosten weiter'gehende Internalisierungsstrategien bei allen-verkehrsträgern

anzugehen. Dabei ist ein mtigliähst kostengünstigel Pfa{.(Minimalkostenpfad) einzuschlagen'

Das bedeutet konkret, dass Änreize zu sclaffen sind, die mit möglichst geringem Aufwand

möglichst hohe Anteiie der externen Effekte verursachergerecht beseitigen'

3.2 Ausgeprägte Konkurrenz - Internationale Ausrichtung

Der Flugverkehr ist durch eine ausgeprägte intern_ationale Konkurrewz gekennzeichnet'

personal, Fluggeräte und die Umwelt *"ra"tr - als Kehrseite der Medaille - teilweise aufs

äusserste gefordert. Aus der Optik einzelner Fluggesellschaften, vor allem der Grenzbetriebe

mit drohendem Konkurs, wird nur ein geringet spi"ttauttr für Sonderleistungen - zumindest

kurzfristig - reklamiert, nffi Beispiellm Ü**öltb.trich. Dies darf aber von der starken

Wettbewärbsposition der gesamten Branche im Verkehrsmarkt nicht ablenken'

Eine weitere strukturbereinigung in der Flugbranche ist zu erwarten. Der Verdr2ingungs-

wettbewerb ist in vollem cu"g. üelmeit *"td"n relativ wenige dominierende Fluggesell-

schaften bzw. Kooperationen erwartet, die sich zumindest auf absehbare Zeit einen harten

tconkurrenzkampf iiefern werden. Die Strukturbereinigungen werden durch die laufende Li-

beralisierung im Luftverkehr noch akzentuiert. Insgesamt ist mit weiteren relativen Preisre-

duktionen und Angebotsverbesserun gen z;tt rechnen'

Der hohe Wettbewerbsdruck zieht einen hohen Innovationsrhythmus nach sich. Dabei steht

der organisations- gnd Managementbereich im vordergrund. zlerwtihnen sind beispielswei-

," rr",rä Angebote, die innert wenigen Monaten geplant werden und auf den Marlt kommen,

Anpassung-der Kapazitäten, neue serviceleistungin im Bereich Gepäck, catering, Tickets

1".n. rictltu 
"rug 

ub Homecomputer ab 2002) etc, Diese Leistungen tragen zu einer weiteren

suirt rng der wettbewerbsposition des Flugverkehrs bei.

Schleppende Flottenemeuerung mit relativ langen Planungsfristen: Hingegen bestehen

bei Flugzeugen mit neuen Leistungsmerkmalen (2.8. erhöhteKapazitäten, tiefere Schadstoff-

oder Lärmemissionen) recht lange-Planungsfristen von 5 bis 10 Jahren. So verstreichen bei-

spielsweise für die Uinnilrung ä", ,r"rr".r-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 tr'lugzeuge: Nach der Erstauslieferung

wird ein neuer Typ während rtrnd 20 bis 30 Jahren vermarktet, damit die hohen Entwick-

f*grf.ort* 3 wiederum realisiert werden können. Ist ein Flugzeug Verkehr gesetzt, so wird

es mindestens 20 bis 30 Jahre im Dienst stehen. Inzwischen werden Nutzungszeiten von 40

bis 50 Jalren erreicht. Damit werden Investitionsentscheide, die in den nächsten Jahren ge-

troffen werden, einen entscheidenden Einfluss auf die Flottenzusammensetzung über die erste

Hälfte diese Jahrhunderts hinaus haben.

Wenige Anbieter von X'luggeräten und Aggregaten: Bei den Antriebsaggregaten als zentral

verursachender Faktor Ueztigtictr Lärm- ""4 
S"tuOstoffemissionen (v.a. NOX) sowie Tleib--

stoffrerbrauch (co2-Emissiänen in linearer Abheingigkeit) ist die Position von wenigen hoch

spezialisierten Äobi"t"- (MTU/D; Farwell; Rolls Royce etc.) zu beachten, 
-die- 

unter einander

liooprrutionen eingeg*grn sind. Sie nehmen quasi eine monopolistische Stellung im Markt

ein. Ihre Entwicklung"seischeide und Abschreibungspolitik ist für die Angebote von Antrieb-

saggregaten von entächeidender Bedeutung. Bis vor etwa fünf Jahren wurde vor allem der

fÄiUrCImnoU*och und der Lärm minimiert. Der Treibstoffserbrauch 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 läisten, bei Neuanschaffungen diesem Faktor nicht gebührend Gewicht ein-

zuräumen.

Erst in den letzten Jahren haben sich die Anbieter von Flugaggregaten stärker geöffrret. Sie

setzen sich in den verschiedenen Gremien verstärkt mit Fragen der Lärm- und vor allem der

Schadstoffreduktion auseinander. Dabei hat die öffentlich initiierte Forschung im Bereich

Lärmund Schadstoffe, vor allem auf der Ebene der EU, zu dieser Öf&rung einiges beigetra-

!.n. Oi", heisst keineswegs, dass in den vergangenen Jahrzehnten im Bereich Läirm- und

Schadstoffreduktionen nicht erhebliche Fortschtitte erzieltworden wären. Je nach Bezugsba-

sis und Betrachtungszeitraum wurden Verbesserungen von mehreren Hundert Prozent er-

reicht. Diese Fortscilriue sind gegenüber der Flugindustrie voll anzuerkennen. Sie därfen aber

nicht dazu verleiten, auf dem Eoli"ht.n stehen iu bleiben und die grossen chancen von wei-

teren Innovationen im Bereich von Lärm und Schadstoffen nicht weiter zunutzen.

Fär die zukänftige Diskussion ist deshalb entscheidend, welche technischen Potentiale für

Lärm-, Schadstofl- und Co2-Verminderungen effektiv noch bestehen und vor allem wie, das

heisst mit welchen Massnahmen, diese Potintiale zum Nutzen der Bevölkerung und der Um-

welt auch effektiv ausgeschöpft werden können. In einem Bericht "Luftfahrt und Umwelt" der

DaimlerChrysler Aerospace heisst es dazu:
,,Wie rasch all die Teclrnologien zur Verringerung von Verbrauch, Emissionen und Lärm, die

derzeit entwickelt werden, t t ,l"r, Flugzäugen zum Einsatz kommen, ist allerdings nicht

allein eine Frage des guten Willens auf Säiten der Hersteller. Weit stärker hängt das von den

Kunden ab, diJaieseitrrgreuge kaufen sollen, von ihren wirtschaftlichen Möglichkeitgn un!

vom Stellenwert oer umrietw-eruagtichkeit 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: A3g0 ca. l0 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 Flughäfen in diesen Gremien vertreten. Auf fol-

gende Organisationen kann verwiesen werden:

- I-INO/ICAO (Sitz in Montreal), diverse Arbeitsgruppen, Konferenzen etc'

- EU inkl. diverse Arbeitsgruppen, Forschungsproj ekte, Wissensplatlfiormen

- IATA (Sitz in Genf): Zusammenschluss der Airlines

Die schweizerische Luftverkehrspolitik hat sich bisher intensiv mit den Infrastrukturen be-

schäftigt. Mit dem Sachplan tnfrÄtrutturen Luftverkehr (SIL) bestehen u1lslende Grundla-

gL", Jr"" am 1g. oktobei 2000 vom Bundesrat verabschiedet worden sind. Dabei werden die

umweltsensiblen fragen wie L?irm, Schadstoffe und CO2-Emissionen eher knapp abgehan-

delt. Die technischeripotentiale für einen nachhaltigen Flugverkehr werden kaum untersucht'

Vor allem auf instrumenteller Ebene sind auf internätionaler, nationaler und regionaler Ebene

weitere Lösungsan sätze nt evaluieren'

Fnzit

Das Flugwesen ist - vor allem im Vergleich zu teilweise konkurrierenden verkehrsmitteln -
fro"tr proO.rt tiv. Die Preise sind - auch-unter Einbezug externer Kosten - tief und sie werden

weiterhin eher sinken.
Das Flugwesen ist in einem hohen Ausmass intemational organisiefi. ry bestehen nur wenige

Anbieter ftir die uerstettung von Fluggeräten und Aggregaten. Die Ilottenerneuerung geht

eher schleppend von statten.-Die Flugägherstellung kennt Planungsfristen von 5 bis 10 Jah-

ren und aie ft.rg"euge bleiben bis iu SO lahre im Einsatz. Die Flugleistungen werden von

zahlreichen Gesillsci'aften angeboten, die in einem intensiven wettbewerb stehen'
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4 POTENTIALE TÜN EINEN NACHHALTIGEN

FLUGVERKEHR

Es ist weitestgehend unbestritten, dass die negativen Effekte von Flugzeugen primär an-der

euelle zu besäitigen brw. ntvermindern sind. So schreibt die SAirGroup in Facts and Fig-

ures,2000:

"Noise: We will continue our efforts to conduct flights operations atZiiichwith as little noise

as possible, specifically by acquiring new aircraft and by establishing the best possible flight

6;.u1i,'9 proceaures. we will-also make every effort to ensure that our alliance partners op-

erate the quietest equipment possible for their services to and fuom zinch. 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 g"tt"ti"a by our flight opärations' ln dging so' we measure our perform-

äce againritfr" ."arrrtion tariets set ior Switzerland in the Kyoto Protocol of 1998 "(Ende

ZitatS.20)"

Die folgende präsentation des technischen Potentials für einen nachhaltigen Flugverkehr kann

sich auf verschiedene Quellen abstützen.

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

4.1.1 Die Enquete-Kommission "Schutz der Erdatmosphäre" des I)eutschen Bundes-

tages

Die Enquete-Kommission "Schufz der Erdatmosphäre' stellt fest, dass sich "Verbrauch-

seinspanrngen beim FlugZeug sowohl durch Maßnahmen am Flugzeug selbst als auch am

Triebwerk erreichen lassän (Tabelle 3). So kann bis zum Jahr 2005 durch Abnahme des Luft-

widerstande s vrerz3yosowie durch Abnahme des Gewichtes um 80Ä der Schubbedarf um ins-

gesamt etwa31yoveningert werden. Der Schubbedarf gibt - multipliziert mit dem dazugehö-

ägen spezifischen Brenristoffverbrauch - den Verbrauch pro Passagier @AX) an'

Ftir das Iafu 2020 ist technisch eine Reduktion um etwa 40oÄ des Wertes von 1990 möglich.

Der spezifische Treibstofterbrauch wird durch die Einftihrung neuer Triebwerkstechnologien

bis zum Jahr 2005 wn2}L/ound bis zum Jahr 2020 um ca.30Yo gesenkt werden können. Fasst

man beide Einsparpotentiale zusammen, so reduziert sich der Treibstoffverbrauch pro Passa-

gier bis zum Jahr ZbOS um etvta4P/ound bis zum Jahr 2020 amrund 60%'

Die NOX-Emissionen - bezogen auf Schub- und Brennstoffdwchsatz - können bis zum Jahr
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2020 auf ca.l}Yodes heutigen wertes verringert werden.

Bei den für das Jahr 2050 angegebenen Minderungspotentialen handelt es sich um eine lineare

Fortschreibung des Trends,lrib.i die erforderlichen technischen Innovationen noch nicht

spe)ifizienwärden konnen. Die abgeschätztenEinsparpotentiale sind verftigbar, falls recht-

äiti,gdie erforderlichen TechnologGentwicklungen national und international in Angriff ge-

nofilmen werden (Deutsche Airbus, 1992)" '

Tabelle 3: Verbrauchsminderungspotentiale von Triebwerk und Flugzeug (MTU 1992)

Mobilität und Klima, Enquete-Kommission "schutz der Erdatmosphäire" des

Deutschen Bundestages fHrsg.;, Economica Verlag, Bonn 1994, S. 175.
Quelle:

Die überlegungen der Deutschen Enquete-Kommission "Schutz der Erdatmosphäre" fokus-

sieren vor allem auf die Klimafrage. Deshalb werden prim?ir die Potentiale bez|iglich rreib-

stoffuerbrauch angegangen. NOXlmd vor allem der Lärm werden nur untergeordnet behan-

delt. Für den TreibJo6erbrauch werden bedeutende technische Potentiale im vergleich zu

1990 von rund 60 prozent bis ins Jahr 2020 ausgewiesen. Die Schätzungen können als plausi-

bel bezeichnet werden. Es darf aber niclrt übersehen werden, dass es sich um technische Po-

tentiale handelt.

TriebwerkFlugzeugIndienst-
stellung

Brennstoff-
verbrauch per

PAX (o/o)

EIN x
(%)

SFC
(v")

Schub per
PAX
(v")

KonzeptGe-
wicht
('/")

Wider-
stand
(vr)

Jahr

100100 1003. Generation Turbofan,
Konv. Brennkammer

1001001001990

JJ 5780Ummantelter ProPfan,
Fett-Mager Brennkammer

7I77 922005

9 3968Ummantelter ProPfan mit
ICRCore, LPB Brenn-
kammer

90 56622020

6 2957nicht definiert90 50552050
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4.1.2 DaimlerChryslerAerosPace

Daimlerchrysler Aerospace nimmt in "Luftfahrt und umwelt" (Daimlerchrysler Ae-

rospace' Müncheno o.J) folgende Angaben:

Tabelle 4: Technische Potentiale gemäss DaimlerChrysler Aerospace

Gemäss Angaben der DaimlerChrysler Aerospace sind erhebliche Reduktionen möglich:

- Beim spezifischen Treibstoffuerbrauch werden minus 30 Prozent geschätzt.

- Für die Stickoxyde wird gegenüber heutigen Werten eine Reduktion von 60 bis 80 Yo an'

genofirmen.

- Der Ltirm soll hatbiert werden. Mit einem Lärmpegel von 85 dB soll er auf das Flugha-

fengelände redrniertwerden. Gleichlautend werden die Potentiale Ulf Michel, vom Deut-

schen Zentrum für Luft- und Raumfahrt (DLR), eingeschätzt. Es ist zu beachten, dass

lärmärmere Flugzeuge über wesentliche steilere Lande- und vor allem Ablugwinkel ver-

fügen werden, dlr Lärm also rascher ausser Reichweite der Bewohner gerät.

Insgesamt weisen die DaimlerChrysler Aerospace erhebliche technische Reduktionspotentiale

im Bereich Treibstoffuerbrauch, NOX und Ltirm aus'

4.1.3 ARTE21

Im Bericht ARTE 21 (Aeronautical Research&Technology für Europe in the 21't Centu-

ry, IMG3/EREA,ARö, 2001) werden folgende Absenkziele für Emissionen formuliert, die

bis 2020 erreicht werden sollen (ARTE2l' S. 24):

- Das Flugwesen soll zu den umweltfreundlichsten Transportrnitteln gehören.

- Reduktion der Emissionen pro Passagierkilometer um 50% bis 2020.

- Die Bevölkerung in Flugenhafennähe soll nicht mehr Lärmbeeinträchtigungen erfahren

wie jene in Grosstädten.

- Mit neuen Technologien bei den Flugmaschinen, den Antrieben und der Steuerung des

Flugverkehrs sollen die NOX-Emissionen bis2020 um 80% und die CO2-Emissionen um

50%o vennindert werden (ARTE2l, S.25). Es ist davon auszugehen, dass dies im Ver-

gleich zum Stand 2000 geschehen soll.

Kerosin Stickoryde Lärm Bemerkungen

Triebwerkhersteller
MTU, S. 15

Programm Engine
3E

Minus 20% Minus 60 bis 80% gegen-

über heutigen Regelungen:
Grenzwerte der ICAO

Halbierung LärmPe-
gel

Minus 10 dB an
Triebwerken

Reduktion Betriebs-
kosten 3%bis2010

Airbus-Flugzeuge Spezifischer
Verbrauch
Minus 30%

Lärmpegel von ca.

85 dB sollen auf
Flughafengelände
beschränk;t bleiben
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Der allgemeine Lärmpegel soll um 20 dB reduziert werden. Davon sollen 13 dB mit

Massnahmen * a"tö"äle (Triebwerke, Flugzeug) angegangen werden'P1rnit werden

die Lärmzunafrmen auigrundäes Verkehrswachstums weit mehr als ausgeglichen werden'

Es ist zu erwarten, dass sich die Lärmemissionen auf das unmittelbare Umfeld eines Flug-

hafens konzentrieren werden.

4.1.4 Bericht des l)eutschen Verkehrsforums

Der Bericht des Deutschen Verkehrsforums (Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt

e.V., Köln lggg) stellt in einem ersten Teil die deutlichen Abnahmen des Treibstoffverbrau-

ches und der Lärmemissionen seit den 50-er Jahren fest:

- 1950 verbrauchte eine Comet 12Literll}O Sitzkilometer. 1990 sind die A320, A340-300

und die 8747-40A auf rund 3.3 Literl 100 sit*ilometer gefallen (Deutsches Zentrum ftir

Luft- und Raumfalrt e.V., Köln 1999, S' 38)'

- Der Leirm ist im gleichen zeittamvon gut 110 dB (z.B comet 4,DC8-20) auf gut 90 dB

gefallen: MD-l ti nlqO,Pl137-300. Der Schallteppich hat sich bei einer A310 bei 80 dB

im vergleich zu einer 8737-100 von gut 15'000 Meter auf rund 5'000 Meter verringert

(a.a.O., S.40).

Im Bericht des Deutschen Verkehrsforums werden ebenfalls markante technische Redukti-

onspotentiale gesehen:

- Der Treibstoffverbrauch und damit die Co2-Emissionen können von heute 3 bis 3.5 Liter

pro 100 Sitzkilometer auf 1 bis 1.75 Liter pro Sitzkilometer halbiert werden, was nahe an

äer physikalischen Gtenze liegf (a.a'O', S'118)'

- Die Reduzierung der spezifischen Schadstroffemissionen von NOX wird in den kommen-

den 15 Jahren u,rf gS bis 90 Prozent geschätzt (a.a.O., s. 1 19).

4.1.5 Airports Council International

Weitere konkrete Angaben liegen vom ACr (Airports Council International - North Ame-

rican washington oö, zoor; ior. Einerseits wird auf die markanten Lärmreduktionen in den

letztenJahren verwiesen. Anderseits wird aufgezeigl, dass die heutigen L?irmregelunggn ryf
intemationaler Ebene (ICAO) höchst ungentigäd sind und dringend eine lärmärmere Klassie-

rung eingeführt werden sollte. Konkret *itA nit die USA dargelegt, dassz'oÄ-der lärmigsten

Flugzeuge der Lärmklasse 3 (Stage 3 oder Chapter 3 des ICAO-Annexes 16) für 60%o des

Lärms verantwortlich sind. wtirden diese Flugzeuge durch neuere Modelle etsetzt, so könnte

42vo desltirms reduziert werden. Es müssten jene Flugzeuge aus dem verkehr gezogen wer-

den, welche die untere Grenze der Lärmklasse III (oder Chapter III) nur geringfiigig über-

,.hr"it"r, (0 bis minus 5 dB). Vielfach handelt es sich um Chapter ll-Flugzeuge, die mit rela-

ii, g"ri"gän Mitteln (ca. 3 trrtio. Usn Kosten) läirmmässig leicht aufgebessert wurden (Rezer-

tifizierung durch Lääabsorbtion (sog. hushkit) oder Gewichts- bzw. Leistungsreduktion) und

damit in die Lärmklasse III gelangten-
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Mit der Einfiihrung einer Lärmklasse IV könnte ein weitergehender Selektio_nsprozess (Zulas-

sungsbedingungelL Ausserverkehrnahme etc.) lärmiger Flugzeuge in die w:s-e geleitet wer-

den. Bereits heute unterschreiten zahlreich. Etngr.uge (2.8. P777-300, A340-2I2) die Limite

von Minus 14 dB (kumuliert, gemessen an drei Funkten), was gut einer Halbierung des Lärms

gegenüber lärmigsten tlut ;""*n in Klasse III entspricht. Das Airports Council International

- North Amercia schlägtr ä"rnAU eine neue L?irmklasse IV vor, die Flugzeuge mit Minus 14

dB und weniger "*r^It 
(vergleiche folgende Grafik des ACI-NA). Leider werden nicht ein-

mal diese - immer noch r'urtiökhaltendÄnek-- von der ICAO verfolgt (vgl. ausftihrlich da-

zu Kapitel 5).
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In den nächsten l0 bis 20 Jahren können gegenüber den Flugzeugen Ende der 90-er Jahre

folgende Potentiale mit grosser Sicherheit ausgeschöpft werden, wenn die notwendigen An-

strengungen eingeleitet werden :

- NOX: 70 bis Minus 90 Prozent

- Treibstoffuerbrauch bzvt. CO2-Emissionen: Minus 25 bis 50 Prozent

- Lärmverminderungen: Minus 14 dB (kumuliert), was einer Lärmhalbierung entspricht, bis

spätestens 2010. öi"r" L?irmminde*ttgrtr könn9n mit bekannten Technologien erreicht

werden (Fan, Getriebe, Fahrgestell, Flugzeughülle etc.). Teilweise können Nachrtistungen

vorgenommen werden.

- Ab 2010 sind weitergehende Lärmreduktionen von l0 dB (vergl. z.B- Ulf Michel, DLR,

Berlin) möglich. DieJ entspricht einer Lärmreduktion um einen Faktor 3' Selbst bei einer

Verkehrsverdoppelung kaÄ immer mehr als eine Halbierung des Lärms realisiert werden'

Der Lärm würd; sichim wesentlichen auf das Flughafengelände konzentrieren.

4.2 Optimierung der Auslastung

Die Auslastung im Flugverkehr (Anzahl Sitze im Verhältnis zu Passagieren) ist bereits relativ

hoch. In Europa werden ca. 50 Prozentund bei Interkontinentalflügen rund 70 bis 80 Ptozent

Auslastung 
"ä"i"ht. 

Mit einer guten Auslastung werden der Energieverbrauch und die Emis-

sionen pro-rt,rgp*sagier vermi-ndert. Die Auslastung kann im besten Fall um l0 bis 20 Pro-

zent gesteigert-werdei. tn d"t Regel ist dies mit - aus ökologischer sicht teilweise verpönten

- Last-Minute-Angeboten am ehesten möglich. Grundsätzlich haben die Fluggesellschaften

ein Interesse, mögl-ichst hohe Auslastung "i ru erzielet. Von Seite der öffentlichen Hand sind

in diesem Bereich kaum weitere Massnahmenangezeigl"

4.3 Optimierung des Flugbetriebes

Es sollen möglichst direkte Routen angestrebt und "Staus" beim An- und Abflug reduziert

werden. Der Treibstoffuerbrauch kann vermindert werden und vor allem lärmmässig wird die

Bevölkerung im Einzugsbereich der Flughäfen weniger belastet.

Mit der Regelung der An- und Abflugschneisen wird in einem erheblichen Ausmass auf die

lokale und iegionale Verteilung des Lärms Einfluss genommen. Entweder wird eine Konzen-

tration auf eine oder wenige Räuten oder eine Verteilung des Lärms auf das gesamte Umfeld

des Flughafen, torg"rrorrioen. Bei einer Konzentration können bei den Siedlungsgebieten

gezielte-MassnahmJn wie Lärmschutzfenster, lärmgeschützte Höfe und Hallen, Atrien etc'

ärgriffen werden. Andernfalls kann eine ganze Region von deutlichen Einbussen der Wohn-

qäitat getroflen werden, was insgesamt die Standortattraktivität reduziert.

Anstrengungen ft1r die Optimierung des Flugbetriebes sind im vollen Gang (Flugverkehrsma-

nug"-"ig. Es besteht eii grosses Interesse von Seite der Airports und derFluggesellschaftel

eirien reibungslosen AbhuT des Flugbetriebes zu erreichen. Betriebswirtschaftliche Ziele und

die Reduktion von Treibstoffen so*i" Emissionen können gleichzeitig erreicht werden. Es

können bedeutende Verminderungen im Umfeld des Flughafens erreicht werden. Neben dem

Abflug soll in zukunft vor allemäuch der Anflug computergesteuert geregelt werden' Damit

wird ein metergenaues Fliegen möglich. Auf lokale Gegebenheiten kann weit mehr Rücksicht
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genommen werden. Die Geschwindigkeiten können lärmminimiert werden. Lärmemissionen,

die etwa mit dem zu frtfüen Ausfahren der Fahrgestelle entstehen, werden verhindert. Insge-

samt können Lärmminderungen - auch kurzfristig - von mehreren dB erzielt werden'

4.4 Umlagerung des Flugverkehrs auf umweltverträglichere Verkehrsmittel @ahn)

In Europa wird eine Umlagerung der Flüge von 400 bis 50_0 (Geschäft, ca. 4 Std. Fahrzeit) bis

rund t'ö00 (Freizeit, 
"u. 

lz sta ranrz"it itt der Nacht) Kilometer auf die Bahn diskutiert.

Wichtigste Massnahmen daz]t sind deutliche Produktivitätssteigerungen im grenzüberschrei-

tenden Schienenverkehr, das heisst kürzere Fahrzeiten, qualitative Verbesserungen der Ser-

viceleistungen und Preissenkungen des Bahnschienenverkehrs.

Von den rund 30 Milliarden personenkilometern, die von der Schweiz aus und zurück in eu-

ropäische Destinationen geflogen werden (Meier, 2000a), können im besten Fall ein Ftinftel

der Kilometer auf die Bahn verlagert werden. Dies wären höchstens rund 6 Milliarden Perso-

nenkilometer, was für den internationalen Bahnverkehr von der Schweiz a]us mindestens eine

Verdoppelung bis Vervierfachung - bei allerdings tiefem Ausgangsniveau - nach sich ziehen

wUrae lfmg6uf"tt Zäich,2000; Amt ftir Verkehr, Kanton Ziiich,2000). Gemessen am ge-

samten'Flulverkehr 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

Zaliderpa-ssagiere bzw. der Zahl der Flüge ausgegangen wird. Es können - zumindest mit-

telfristig - Umlagerungen von 10 bis 20 Prozent der Kurzflüge auf die Schiene erreicht wer-

den (vgl. ausftihrlich dazu Kapitel 5).

Massnahmen für die Verlagerung auf die Bahn sind eingeleitet worden und sie sollten vom

Flughafen Zixtchnoch deuilichei mitgetragen werden. Es wird einige Jahre dauern (Notwen-

dig[eit von Investitionen ins Schieneweü1bis grössere Wirkungen erzielt werden. Auch

ktizfristigere Massnahmen bieten den Bahnen Probleme (historisch gewachsene Strukturen,

relativ g.iiogr Erfahrungen im grenzüberschreitenden Verkehr, hohe Konzentration der Bah-

nen auf nationatstaatlich fixierte Strukturen). Von Seite der Bahnen sind in den letzten Jahren

beim grenzüberschreitenden Verkehr (Nachtzüge) wegen Preis-, Qualitäts- und Management-

problemen sogar Angebote abgebaut worden.

4.5 Zukünftige technische Potentiale - Langfristperspektiven 2010 bis 2050

Die bisher diskutierten Potentiale können in den nächsten 5 bis maximal2} Jahren- falls die

notwendigen Massnahmen ergriffen werden - realisiert werden.

Im folgenden wird auf einige technische Potentiale eingegangen, die teilweise nochmals sehr

viel wiiter gehen, die aber noch erheblicher Forschungs- und Entwicklungsanstrengungen

bedürfen. ttye Reatisierung ist denn auch noch ungewiss. Teilweise müssten bezüglich Mate-

rialien, Gewinnung von Tieibstoffen etc. qualitative Spränge gemacht werden. Eine Umset-

zung ist für den Zeitraum2}2}bis 2050 möglich.

Wasserstoff als Treibstoff: Eine Vision besteht im Ersatz des Kerosin durch Wasserstoff.

Erste Flugtests fanden bereits 1956 in den USA statt und 1988 flog in der damaligen UDSSR

eine Tupölew mit einem wasserstoffgespeisten Triebwerk (Deutsches Verkehrsforum, Köln,

S. 116). Dabei wird der Vorteil vott Fl rgr"ugen mit Wasserstoflantrieb gegenüber Kerosin-
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triebwerken als immens bezeichnet: CO2-Emissionen fallen praktisch weg. Ein Problem stel-

len einzig 2.S-fachhöhere Wasserdampfemissionen dar'

Allerdings ist nicht zu erwarten, dass sich wasserstoffgespeiste Triebwerke in den nächsten 20

Jahren auf breiter Front durchsetzen, da der Wasseritoff gegenüber ferosln kostenbedingl

nicht konkurrenzf?ihij ist. Die geringere Energiedichte des-wasserstoffs verlangt wesentlich

grtirr"r" Tankvolumän, wd Näutonstrut<tionen der gesamten Aerodynamik erfordert' Der

Airbus will in ca. 10 Jahren einen ersten Prototypen einer Serienmaschine einsetzen (Deut-

sches Verkehrsforum, Köln, S. 116).

Technische Innovationen zugunsten von Lärmminderungen: Neben-den-bereits diskutier-

ten Lärmminderungen (2.n. aeädynamische Verkleidung der Fahrgestelle) befinden sich fol-

gende Massnahmen in der Entwicklungsphase:

- Das Deutsche zerfirwfür Luft- und Raumfahrt DLR (www.dlr.de) will den Triebwerks-

lärm bei den Starts deutlich reduzieren, indem Lärm mittels Gegenlärm bekämpft wird' Im

Triebwerk eingebaute Mikrofone nehmen das Motorengeräusch auf und senden es über

fest installierte Lautsprecher phasenversetzt zurück. Schall und Gegenschall sollen sich

dank den überlagerten Wellen gegenseitig aufheben. Die Laborversuche haben deutliche

Lärmmind.*tJo gezeigl.pie-Entwickl""g von Prototypen ist aber noch ausstehend' Ei-

ne euantifirirriog?.r L"ärmreduktion liegt derzeit noch nicht vor (Zitet, Deutsches Ver-

kehrsforum, Köh;S. ll9). Sie soll bei mindestens 10 und mehr dB liegen (nicht kumu-

lie$.

- Vergrösserte Triebwerksbläser tragen dantbei, die Geschwindigkeit des Abgasstrahls zu

'",'lng"* 
und damit die Schallemissionen deutlich ntredt;zieren (Emissionen entwickeln

sich mit der achten potenz der Geschwindigkeit). Auch in diesem Fall liegen keine kon-

kreten Schätzunlen der möglichen wirkunfen vor. Deutlich grössere Triebwerke verlan-

gen gegenüber d"en heutigeriFlugzeugen eine Neukonstruktion. Die grösseren Triebwerke

müssten aus Sicherheitsftinden-o* äitrig"s höher am Rumpf montiert werden, damit sie

nicht in Bodenkontakt gelangen.

- Weitere Ansätze wie brennstoffzellengespeiste Triebwerke oder Hybridantriebe werden

für Grossflu gt""g noch kaum diskutiert. Es macht den Anschein, dass sich diese Tech-

nologien ^e*t 
i* Fuht".ugbau des Individualverkehrs durchsetzen müssen.

Fazit

Bezüglich rreibstoff der Flugzeuge (Kerosin) ist für die nächsten 10 bis 20 Jalue kaum mit

einem paradigmawechsel zu iechnen. Auch Brennstoff- oder Hybridantriebe scheinen noch in

weiter Ferne zu sein.

Hingegen sind bezüglich Lärm - neben den ohnehin laufenden verbesserungen - mit neuen

rect rätogien markäte qualitative Sprünge zu erwarten. In diesem Bereich scheint es sich zu

lohnen, dle Forschun* 
"tiO 

oiffrrsion deutlich zu intensivieren und vor allem Anrerze für we-

sentlich lärmärme;Ff"gr""g. zu schaffen. Deutliche Erfolge (L?irmverminderungen von 10

und mehr dB oder minuJ 300'prozenQ sind bereits in 10 Jahren auf breiter Front zu erwarten.

Spätestens ab dem Jalrr 2010 bieten sich neue Möglichkeiten ftir einen forcierten Absenkpfad'

Beispielsweise könnte eine Lärmminderung von einem dp nro Jaltr in Flughafennähe ange-

strebt werden. Damit würden Lärmzunalimen aufgrund von verkehrszunahmen deutlich

überkompensiert.
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5 ArusArzE rÜn EINE NAcHHALTIGE

Ft-ucvERKEHRsPoLlTlK

Im folgenden werden einzelne Massnahmen vertieft behandelt. Dabei wird von folgenden

Raster ausgegangen:

- Aktionsbereich/Stossrichtung

- Zielsetn'ngen

- Stand Vollzug

- Ausgestaltung

- Träger der Massnahmen:
Eb;e Airport, Region/Ifunton, Einbezug des Bundes und der intemationalen Ebene

- Umweltbelastungen/Technische Potentiale

- Wirkungen,Effrzietu, Zeithonzonte

- Aufivand/Kosten

- Weiteres Vorgehen

- Empfehlungen

Tabelle 5: Übersicht Aktionsbereiche bzw. Massnahmen

Infrastrukturausbau
Infrnstruktur I: 5. Zürich

Infrastruktur II: Verlängerung Piste 16 im Norden um I Kilometer

Erschliessung mit öffentlichem

sierverkehr sowie

Verkehr: Pendler und Pas-Infrastruktur III: Landseitige

I: Konzession

Regelungen Flugverkehr II: Zeitr egimes, Re gelun gen Nachtflüge, Zulassungsbedingun-

Regelungen ß'lugverkehr IIII Staatsvertrag mit Deutschland - Neuregleung der X'lugrou-

ten
der SwissairIV

und schutzorientierte Massnahmen
Ziirich

Zürichdes

2010 - Schallschufz Zürich

Internationale Massnahmen
Internationale am EU-und

EbeneinternationaleProzessICAO/CAEPE.
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Im folgenden werden einzelne Bereiche qualitatiy un{ - s9 weit möglich - quantitativ bezüg-

lich wirkungen etc, diskutiert. Es wird däbei auf vorhandene unterlagen und wenige Exper-

tengesprächä abgestützt. In verschiedenen Bereichen sind können weitere Vertiefungen vor-

g"rioä"" *"rä"rr. Mögliche Handlungsoptignen so[en aufgrund einer fachkompetenten

Ei*rrrat"*g sicttbar wJrden. MogrichJmäde[mässige Berechnungen sind im Rahmen der

vorliegenden Arbeiten ken Ziel -
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5. Bauetappe Flughafen Zänch
Infrastruktur I:Aktionsbereich/

Stossrichtung

Zielsetnngen

Jahr 2010 liegen dtirfte.

Bis Novemb er 2002 soll eine neue Abfertigungshalle (Docks Midfeld) und Standplätze fitr 27

Flugzeuge (auch füf A3s0 mit übergro$"t sp*tr*"ite) in Betrieb genofirmen werden. Die interne

Log-istik-(kurze wege ftir passagi"ö, euuorä Fracht etc.) wird auf den neuesten stand gebracht.

clächzeiiig wird eir grosszügiges Dienstleistungszentrum erstellt und eine Flughafenmetro ge- 
-

baut. ZusatzlicheUmweltbelurtorg"tt sollen - u*tt gemäss zahlreichen Auflagen des UVEK und

dem Bundesgericht - minimiert wärden. Im Prinzip sind die Vorgaben der Luftreinhalte- und

Lärmschutzverordnung einzuhalten. Dabei hat das Bundesgericht im Rahmen einer Interessenab-

20'0004rundff.ir FlugbewegunwerdenZixrch KapazitätendestMi 5der FlughafensBauetappe
imerkehrsaufkoflrmendem VüberetwaseventuellwasMio.fürund 36 Passagiere geschaffen,gen

wägung gewisse Überschreitungen zugelassen.

Stand Vollzug

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

Auflagen zu erfüllen.
sichDetaillierte Er-u.a. ln:befinden Synthesebericht,V AngabenZielsetzungen.gl.

1 5 Fe-InfoZRH5 Airport,RahmenkonzessionUVB Bauetappe.ztJtTrgänzungen
2000 wwwalle )bruar ( uniquealrport.com

Ausgestal-
tung

Träger
definitive Festlegungen vorgenommen.
nahmen liegt beim Flughafen Zixrch.

hatDasUVEKdas Bundesgerichtder ist zust?indig.dieFtir AuflagenÜberwachung
der Mass-derund VBauaufsichtDie ollzug

Falls die Entwicklungsperspektiven eintreten, wird u'a' mit
stungen gerechnet:

- NOX-Zunahme von 1'808 t auf 3'443 t (+ 90yo, Betriebszustand, \nkJ. 432 tla

Landverkehr) bis 2010. Der Flugbetrieb (Zunahme alleine + 134%) ist zu 80%

Verursache r (2' 7 49 tl a; Abfertrgung : 262 tl a).

Lärm:

- Abnahme der Tagesbelastung im Westen, Süden, Osten

- Keine Veränderung der Tagesbelastung imNorden

- ImNordenmassive ZtnahmederNachtbelastung

folgenden Umweltbela-Umweltbe-
lastungen

Wirkungen
Effrzierz

Zett-
horizonte

Die Verkehrsbewegungen und Passierkap azitäten können

den. Das prognostizierte Wachstum ist bewältigbar'

Gemäss UVB bestehen sowohl bezüglichNOX und Lärm für die nächsten 10 bis 15

Jahre keine weiteren verursachergere-chten Potentiale für weitere Reduktionen (vgl.

Massnahmenplan 1999). Diese Aussage ist aber kritisch zu hinterfragen' Gemäss

unseren Ausdihrung"tt io Kapitel 4 bestehen sehr wohl beträchtliche technische Po-

tentiale, die in den fommenden Jahren ausgeschöpft werden sollten. Dabei ist u.a'

auch der Zeitram20lO bis 2020 :rr_die zukunftsorientierten Überlegungen einzube'

ziehen.

Es werden verschiedene Auflagen (JVEK, Bundesgericht) gemacht, u.a sind zu er'

wähnen:
z',400Bei

Die
über-nichtatJ OXNdtirfenLdem uftverkehrundder Abfertigung
das Bun-hatzltGO:Nztrwerdenschritten

erheblich gesteigert wer-
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notwendig.

- Nachtflugspeffe von 5.00 auf 5.30 Uhr vorverlegt

- Startverbot ftir Charterflugzeuge nach22.00 Ulu

- Modalsplit Passagiere bzw. Angestellte:Sl/obzw.43Yo zugunsten OeV bis 2004

Falls die Auflagen nicht im Rahmen der Trendentwicklung erfüllt werden können,

sind weitere Massnahmen gefordert, die zuüberlegen und an die Hand zu nehmen

sind.

' 7 49tl a. Zusätzliche Massnahmen sinddesgericht entschieden. Erwartungswert: 2

Es wird mit Baukosten (total) von ca. 2\/kd. CHF gerechnet'

Die Kosten für die zusätzlichengeplanten Massnahmen, um die Auflagen zu erfül-

len, werden als tragbar bezeichnet. Es sind genügend finanzielle Rückstellungen vor-

handen.

Die ntsätzlichen Flugbewegungen haben deutliche Einschränkungen der Raumnut-

zlrrg,das heisst der Sieatungt"tttwi"kluttg,zur Folge (UVB S-22). Je nach Berech-

""gsutt 
betragen die Einschränkungen der Nichtlrutzung oder der verminderten

Nutlung einigä Hundert bis einige Milliarden Franken (Höhe ist primär von den ein-

gesetzten Quadratmeterpreisen abhtingig).

Aufivand,
Kosten

Weiteres
Vorgehen

Gemäss Konzession und Bundesgerichtsentscheid müssen weitere

evaluiert und umgesetzt werden.

Im UVB werden zusätzliche Massnahmen, v.a. beztiglich lärmärmeren Flugzeugen,

skeptisch beurteilt: BezüglichNOX wird eine weitere Reduktion erst in 15-20 Jahren

als iechnisch möglich erachtet. Von der ICAO wären - nach jängster Senkung der

NOX-GrenzwertevnTVo- auf längere Frist keine weiteren Reduktionen zu erwarten

(nächste Entscheide dazu fallen im Herbst 2001 ander 33. ICAO-Versammlung)'

Gemäss neuesten Forschungsarbeiten ist zu beachten, dass die technischen Potentiale

für eine verursachergerechte Umweltentlastung viel zu skeptisch eingeschätzt wer-

den. Die zukänftige Politik zur Einhaltung der Auflagen sollte sich weit stärker an

den Best Available Technology (BAT) richten.

Massnahmen

Es müssen weitere Massnahmen evaluiert und realisiert werden, die zu einer

Reduktion der Umweltbelastungen beitragen.
Empfehl-
ung
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Piste 16 im Norden um einen Kilometer
Infrastruktur II:
Verlängerung

Aktionsbereich/
Stossrichtung

Zielsetzungen

Pistenverlängerung Piste 16 nachNorden

Stand Vollzug

Verwaltungsrat

Misstrauen.herrscht grosses
sistiert.die PistenverlängerungZtrdLchdeshatI Flughafender200Im Frühjahr

sindbreite
Regierungsrat)

mit

ausste-sindEntscheide1m DefinitiveGang.DiskussionenundvorPläneDie liegen Mitab.lehnt die PistenverlängerungGremiumTischRundeder (Beratendeshend,
1unter 00'000 proauf FlugbewegungenDeutschlandVdes (Limitierungder erhagsKändigung

die ableh-hatPistenbenutzungskonzePtenneuenallenfallsmitdeutschemüberahr FlWeebiet)J
AnwohnerschaftderBeistark nrgenofirmen.der Pistenverlängerungnende Haltung gegenübet

Pistenverlängenrng, mit Massnahmen.flankierendeneventuellderBauAusgestaltung

Zixtch
VEine olksab-Kanton.undGemeindenZin:.ch. BaubewilligungenFlughafen

ist erwartenNKantonlmstimmung
Träger Aktions'
bereich

L?irmmindenrngen von ca. 6 bis 8 dB eintreten' Statt

24'000 Personen übermässig lärmbelastet, dadurch Ein-

sparung der Lärmmassnahmen um 70 Millionen Franken'

Im Norden wird mit einer wahrnehmbaren Zusatzbelastung von ca. 2 bis 3 dB

gerechnet

Mehr Flugbewegungen können Lärmverminderung auch im Süden zunichte

machen: lt" ptiorip *ird eine deutliche Kapazitätssteigerung möglich' Quan-

Für den Süden könnten
33'000 wären nur noch

titative Angaben liegen nicht vor.

Technisches Po-
tential

ab.

Inwiefern die NoX.Limite des Bundesgerichtes von 2'400 wirksam sein wird,

sind dervon wel-Sieklarzunoch prim?irh&ingenwerugEffektive Wirkungen
F1denund ugzeugtypeneingesetztenderteren FlugbewegungenEntwicklung

ist als offen zu bezeichnen.

Wirkungen, Effi-
ziertz

Zeithoizont

170 Mio. CHFAufivand,
Kosten

den NOX-Limiten könnten weitere

mit dem Betrieb verknüPft werden-

nahmen aufgezeigt werden.

formuliort
eN benklären.ztrelnerRahmenlm GesamtstrategieistDie Pistenverlängenrng

konditionalundBedingungen
Mass-wirksamendiemüsstenGleichzeitig

Weiteres
Vorgehen

Gesamts-weiterentwickelteneinerlmist RahmenDie Pistenverlängerung
ernermitist generellenDiebehandeln. Pistenverlängerungzlttrategie

Iär-Einsafzdendurchlmauch Nheisst orden,dasLärmverminderungo
märmster Flugzeuge zu verknüpfen.

Empfehlung
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erkehrvöffentlichemmitErschliessungIII LandseitigeInfrastruktur
KurzstreckenflügesowreundPendler- Passagierverkehr

Aktionsbereich/
Stossrichtung

Zielsetzungen

bote substituiert werden.

öffentlichenAbreise
weiterArbeits-

internationalen erbindungendie
deutlich

t-erkehrsmiVmitnachsollZijnch MöglichkeitzumAn-Die und Flughafen
verbes-ATsindReiseverkehrfürwle dendenfürDie Bedingungenteln erfolgen.

Süddeut-den1nMailand,nach Paris,VsollenInsbesonderesern.
werden.verbessertnachund ÖsterreichRaumschen

beschleu-starkdurchsollZenf.endenztt europäischenbenachbartenKurzstreckenluftverkehrDer

Stand Vollzug

OeY auf 42 Prozent zu erhöhen.

Es bestehen Abklärungen fiir eine verbesserte Erschliessung und Pläne für konkrete Ausbauten

(u.a. Bahnperspektiven für den Wirtschaftsraum Ztxrch)'

Das Potential für den öffentlichen Verkehr ist bei weitem noch nicht ausgeschöpft'

Die SBB haben dasZiel,im Tagesverkehr zwischen den grossen Zenttenvon und nach der

Schweiz die Bahn im Distanzbereich 400-600 km zum schnellsten verkehrsmittel mit dem besten

preis-Äeistungsverhältnis zu machen. Im vordergrund stehen: Paris mit TGV-verbindung, Mai-

land mit NEAT-Gotthard, Deutschland mit Neubau der Rheinlandachse, Stuttgart und Mänchen

mit neuem Rollmaterial (irleigetechnik). Die effektiven verbesserungen werden aber erst ab 2010

mitbereits
OeV erreicht.

Teilweiseerschlossen.Verkehrsmittelnöffentlichenist rechtZiinchDer gutFlughafen
desAnteildendas ZielistEsdeshoherecht zugunstenwerden Modalsplitanteile

konkurrenzftihigen
ZirrtchsichFahrzei

Perimeter
Reisezeiten

Bei

stehen.zlx Verfügung
bei (Reisezeit,Bedingungenim GeschäftsverkehrwerdenOeDie V Angebote

vonl2isstEsvlerrund Stundenvon angenommen.teinerzLtbisPreis, Qualität) wer-FreizeitverkehrBeimerschliessen.InsbruckMailandbisPerimeter Paris,Frankfurt,elnaus
biseinenwas ausgeweitetenStundenachtbisvon AL angenofirmen,den

Reise-hat. bestimmtenzvrLinz FundV olgeBologna, enedigMarseille,Hamburg,Berlin, istVwerden. oraussetzungReisezeiten akzeptiertauchkönnenJ 1ängere)ugendliche(2.8.gruppen
von Nachtzügen.Einsatz konkurrenzfühigender

Damit wird entscheidend, dass die verkehrsmittelwahl der Benutzer direkt beein-

flusst wird. Abgestützt auf Untersuchungen des Flughafens Zixtchtrnd des Kantons

Zinichsind folgende Ansätze zu erwähnen:

a) Massnahmenbei Angestellten bzw. Pendlern

- Abgabe von verbilligten Abonnementen

- Vermehrte Früh- und Spätverbindungen und dichteres Bahn- und Busangebot

- Parkplatzmassnahmen: Abgabe von Kontingenten an Betriebe, Preismassnahmen

b) Massnahmen bei Passagieren

- Die Flughafenverbindungen sind weiter zu verbessern, vor allem für die Räume

Baden-Wärttemberg, Voialberg, Aargau, Schaffhausen und Teilen des Kantons

Ziinch
NEATteilweise

sind

SchienenverkehrKapazitätsstei gerungen
Umsteigen

lnisterkehrvöffentlichemmitdesbessereEine FlughafensErschliessung
bauAus-Gotthard,lnund begriffen (z.BPlanungRealisierung
ver-InsbesondereBahn) 2000).S Bahn/Glattalbahn, EtappeZänch,Bahnhof

1m unterwegs.undNeubautenschiedene
Pend-1melnfürVverbesserte oraussetzungenwerdenInfrastnrkturseitig

Kurzstreckenverkehrund geschaffen.brwler- Passagier-Angestellten-

Zinrch (Dielsdorf, Dietikon, Uster).

Ausgestal-
tung
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- Das Check-in ist an weiteren Bahnhöfen anzubieten'

- Die Kommunikation zrr OeV-Anreise ist weiter zu verbessern. Gleichzeitig ist

auf das knappe Parkplatzangebot und die Parkplatzkosten beim Flughafen zu

verweisen.

c) Kurzflüge auf den OeV umlagem

- Die Bahnen müssen ihr Angebot - bereits auch kurzfristig - quantitativ und vor

allem qualitativ verbessern.

Integrale Flug-OeV/Tickets sollten die Norm werden.

- Die Angebote sind besser und breiter zu kommunizieten.

Bund, Kanton, Flughafen, BahnenTräger

Es können erhebliche Autokilometer eingespart

NOX- und Lärmbelastungen im Umkreis des Flughafens'

Eine Substitution der Kurzflüge kann die Anzahl Flüge um 10 bis ca. 20 Prozent ver-

ringem. Grob geschätzt ist eine Reduktion von 30'000 bis 60'000 Flugbewegungen

mti-gtictr. Gemässen an den gesamten Flugkilometern',9i: y.o" Zitttchaus geflogen

*.idrrr, ist der Anteit deutlich geringer (vgl. Kapitel 4). Mittelfristig kann mit der

Substitution auf den OeV-schiJnenvirkehr eine recht deutliche Entlastung bezüglich

werden. Damit reduzieren sich die

Anzahl Flüge eruielt werden.

Umweltbe-
lastungen

nen besser ausgelastet werden können.

Mit dem Ausbau des OeV zum Flughafen Zintchauf regionaler, nationaler und in-

ternationaler Ebene kann - neben den positiven Umwelteffekten - ein wichtiger Bei-

tragzttstärkung des Flughafens geleistet werden. Die Anfahrtswege werden er-

teiähtert und zeitlichlr"rF,ir"t. Der Flughafen kann damit einen wichtigen Wettbe-

werbsvorteil weiter ausbauen, da von den Gesamtreisezeiten und -Kosten (d.h' von

Tär zu Tür) auszugehen ist. Eine gute Erreichbarkeit des Airports schafft gegentiber

anderen konkurrierenden Flughäfen entscheidende Vorteile. Der Hub Ztirich wird

mit einer effektiven OeV-Erschliessung deutlich gestärkt.

DiesindDie
Effrzi-ohnehin

ohnehin

lmfallenKostenbezeichnen.ztrals recht gutWirkungenmöglichen
Diean.Infrastrukturausbaurur denlaufendenderRahmen Ausgaben

Investitio-dasszu getätigtebeachten,insbesondereistEsistenz recht gut.

Bereits
eingeleitetVerbesserungen

erstesollten0I vorhererst 20abOeDie V Infrastrukturmas snahmen greifen
werden.Parkraumpolitik)Kommunikation,eigezüge,(N

Wirkungen
Effizier.z

Zeit-
horizonte

Die Infrastrukturverbesserungen
meisten Mittel sind in laufenden

belaufen sich auf mehrere Milliarden Franken. Die

Planungen (Bahn 2000, NEAT, Bahn 2000

flankierenden Massnahmen ist wesentlich günstiger'Der Einsatz von notwendigen

2.Etappe) enthalten.

Aufivand,
Kosten

Weiteres
Vorgehen

nahmen sind auszubauen: Parkraumbewirtschaftung,

besseres Preis- Leistungsverhäiltnis, Kommunikation'

Modalsplitziele werden.weiterkönnenund angehobenftir PassagiereAngestellte
Mass-flankierendenführen. DieAIweiteristder ModalsplitzieleDas Controlling

desV Zugangebots,erdichtung

unterstützen.

OeV aufReisendenundden von Passagierenauf .A.ngestellten'Die Umlagerung
des X'lughafensderBestandteilalsist FlugverkehrsPolitikwichtigerKurzflügen

vom Flughafendass diezadafür StrategieistEseta,za sorgen,blieren.Zürich
MassnahmenFlankierendewird.beachtetdenvon Airlinesundmitgetragen

ztlsindInfrastrukturbautenundParkraumu.a. Tarifpolitik)bewirtschaftungt(

Empfehl-
ung
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Regelungen Flugverkehr I: KonzessionAktionsbereich/
Stossrichtung

Zielsetzungen
Bundes (d.h. des UVEK).

enthalten.und

Darin sind massgebendeEin Flughafen benötigt eine Konzession des

Stand Vollzug

Am 1. Juni 2001 ist vom UVEK eine neue Konzession für

rich (vormals Kanton Znrich) erteilt worden.

Im Rahmen des Konzessionsverfahrens sind

weitere 50 Jahre an den Flughafen Zü-

umliegenden

restriktive

denodervometwa Schutzverband
be-Nurworden:Konzessionderdiean gestelltErteilungAnforderungenKantonen

oder Nachtflugverbot.Anzahlder AusdehnungKonzessionsdauer Flügeschrtinkte Begrenzung

In der Konzession vom 1.6.2001 wird u.a. festgehalten:

Der Flughafen soll nach den lCAO-Bestimmungen für del nationalen, internationa-

len undlnterkontinentalen Verkehr betrieben werden. Es därfen Gebtihren ftir den

Betrieb erhoben werden. Aufgaben können an Driffe übertragen werden'

Der Flughafen ist ftir allentgelassenen Flugzeuge offen nthalten. Menge und Ab-

wickluni des zul?issigen Flugverkehrs richten sich nach dem Sachplan für Infra-

strukturäer Luftfahrt-Sl1, und dem Betriebsreglement (noch offen). Im Gesuch des

Flughafens Ziiich(l5. Dezember 2000) wird von einer Zunahme der Flugbewegun-

geiaü42A'000 bisspätestens 2010 ausgegangen. Für Entschädigungen wird von

t*A OSO Millionen F^ranken für die nächsten 10 bis 15 Jahre ausgegangen (provisori-

sche Schätzung).

Bei allftilligen Betriebsbeschrtinkun gen (2.8. Umweltschutz) werden keine Entschä-

digungen g-"I"i.t"t. Das Abkommen mit Deutschland über die Benützbarkeit des

deutschen Luftraums ist umzusetzen.

Die Konzessionärin hat die Schallschutzmassnahmen umzusetzen.

Ausgestal-
tung

Flughafen Grundlage LuftfahrtgesetzZfirch GesetzlicheKonzessionärin.alsTräger
Voraus-SieKonzession

dar.
keine Entschädigungen

elnestelltverändertenkeine Belastungen.erteilteDie ergibt
durchderV UmweltbelastungenelnefBeidenfür erringerungBetriebsetzung

werden.können gemachtgeltendden Flughafen

Umweltbe-
lastungen

Wirkungen
Effizietrz

Zeit-
horizonte

Der Zeithonzorrtbeträgt 50 Jahre. Der Lenkungseffekt

zttbezeiclnen. Entscheidend ist die Ausgestaltung des

des Staatsvertrags mit Deutschland. Die entsprechende

der Konzession ist als gering

Betriebsreglements und etwa
Ausgestaltung steht noch aus

Konzession kostet den Flughafen Fr. 14'000.-Aufirand,
Kosten

Weiteres
Vorgehen

ben zu konzentrieren.

Ihreerhoben.erwalVvermutlichwerden tungsbeschwerdenKonzessiondieGegen
ha-Die Auseinandersetzungenbezeichnen.nalssind zuktinftigenChancen genng

der bAallemvor auchund gadesdiesichben Betriebsreglementsauf Ausgestaltung

Die erteilte Konzession ist als Grundlage für die Ausgestaltung des Betriebs-

reglements zu akzeptieren.
Empfehl-
ung
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lassungsbedingungen

Za-NachtflügeoII: RegelungenZeitregimes'FlugverkehrRegelungen
INBetrie Bearbeitungbsreglement

Aktionsbereich/
Stossrichtung

Zielsetzungen
diesichermöglichst achtruhea.U Niststellen.zvbBetrieundsichereristEs ein störungsfreier

ztrattraktielnes respektieren.ven Flughafensunter Beachtung

Stand Vollzug

Konzession vom l. Juni 2001 des UVEK als Voraussetzung'

Auflagen UVEK Baukonzession Dock Mitte; Eidg. Verordnung über die Infrastruktur der Luft-

fahrt (VII- Art.39,39a)

Geltendes Betriebsreglement Flughafen ZÜrnch: Befindet sich in Bearbeitung

Der Zürcher Regierungsrat hat neue Regelungen verlangt. Er ist im Rahmen seiner Tätigkeit als

Verwaltungsrat weisungsbefu gt.

Anderungen (Entwurf Betriebsreglement

r5.12.2000):

- Starts gewerbsmässiger Flüge von 24.00-6.00 UhI verboten (verspätete

Fliegeibis 0.30 Uh). Neue Sperre von 23.00 Uhr bis 6.00 Lrhr

- Landungen gewerbsmässiger Flüge von 24.00 (verspätete Flieger bis 0'30

uhr) bis 5.ob unr verboten. Neue Sperre von 23.00 uhr bis 6.00 uhr. von
22.00bis 23.00 Uhr darf nur noch ausnahmsweise gestartet und gelandet

werden.

- Sehr liirmige Flieger gemäss ICAO Annex 16 Kapitel2 (< 0.5 voimJalu

2000) nur von 9.00 bis 19.00 zugelassen

- Nichtgewerbsmässige Flüge: Verbot von22-00 bis 6'00 Uhr

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

- Neu: Jlihrliche Berechnung der NOX-Emissionen

Ausnahmen:

- u.a. Notlandungen, Rettungsflüge, Ambulanz, Katastrophen, Polizei

- Flüge über 5'000 km Flugdistanz oder Läirmindex <96

- Verspätete Starts und unpänktliche Landungen

- FlughafenZwichzuständig für Bewilligung

Die Details der neuen Regelungen sind noch offen (insbesondere Ausnahmen

Stand Anfang Juni 2001 - gePlante

22.00 bis 23.00 Uhr), der Vollzug ist in Diskussion.

Ausgestaltung

Bund, Kanton Ziilich (VR Unique), F lu ghafen ZiinchTräger

erschwert realisieren. Die Attraktivität des Airports würde in Mitleidenschaft

gezogen.

Die technischen Potentiale lärmärmster Fl können in Randstunden mit

interkontinentale

Eswerden.flexibelrechtkönnen ausgestaltetTheoretisch Nachtregelungen
restriktivenBeiHandlrelativeln ungsspielraum.grosserbesteht grundsätzlich

starkdes Fdiekann eingeschränktahrplansfixen Gestaltungund Regelungen
nochnurVsich erbindungenliessenInsbesonderewerden.

Technisches Po-
tential
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Die Ausnahmebewilligungen werden vom Flughafen Ziiichdetailliert erfasst

und monatlich in den Larmbulletins publiziert. Die Kontrollinstrumente sind

heisst
Realisierungsich

AirportPotentiale

l2irmärm-vonDiewerden. Anschaffungdeutlichflexiblen geftirdertLösungen
4m kanndB25 desmmusunter )das Chapterdeutlichsten Flugzeugen (

tech-derdiefilrAnreizeEntscheidendeAirlinesrur lohnen.
tmi flexiemkannZudemwerden.könnennischen gesetzt

deutlichvität undAttraktiserne gleichzeitigblen Randstundemegelungen
dermit dersind Lärmgebiih-Regelung

bestens ausgebaut.

Lärmminderungen erzielen. Die Effekte
rer. ztt kombinieren und zu verstärken.

Die Anzahl Nachtflugbewegungen von22.00 bis 6.00 Uhr

Anteil am Gesamtverkehr - bei leicht steigender Tendenz (ca. 7000 Bewegun-

gen) - gering (vgl. L?irmbulletins Flughafen Ziiich). Sie sind aber für die At-

traktivität des Flughafens von einiger Bedeutung.

Die Wirkungen von restriktiven Nachtregelungen für die festgelegten Zettfen-

ster sind dir;k und unmittelbar. In diesem Sinne besteht eine hohe Effrzierrz

und auch eine hohe Al<zeptartzin der Bevölkerung.

Die Regelung der Ausnahmet-2.8. fürNotfallflüge, aber auch sehr lärmarme

Flugzeuge - sollte nicht ausgeschlossen werden.

Die Läirmstörungen können mit lärmärmsten Flugzeugen (das heisst deutlich

unter den Minimatwerten des Chapter lII, z.B. minus 25 dB) deutlich reduziert

werden. Attraktivitätsverluste des Flughafens lassen sich vermeiden. Gleich-

zeitigwird ein dynamisches Instrument geschaffen, um lärm?irmste Flugzeuge

zu fiOlrdern. Attraktive Zeitfenster in Randstunden machen deren Entwicklung

und Kauf (Beschaffungspolitik) hoch interessant. Dabei müssen die Grenz-

werte nir Urmtirmste Flugzeuge periodisch dertechnischen Entwicklung ange-

passt werden.

Die flexiblen operativen Regelungen ftir lärm?irmste Flugzeuge können bereits

miftelfristi gzumTragen kommen. Eine Breitenwirkung ist - bei einer konse-

quenten Politik, die mit grosser Wahrscheinlichkeit auch von anderen Airports

ist mit Y,napp 3%

angegangen wird - in 10 bis 15 Jahren zu erwarten.

Wirkungen, Effi-
zLenz

Zerthoizont

Direlcte Kosten der Beschränkungen sind sehr gering.

Standort-Zeitfenster

desAttraktivitätderVeines erlustsEinbussenkönnen aufgrundHingegen
AusnahmenohneAIwenn ge-restriktiveseln, RegelungengrossFlughafens

sind elnRelatiwerden. wichtigervtoffen ausgedehnte
nurdärftebis22.00 .006Nachflstriktesabsolutvorteil. Ein

Aufivand,
Kosten

4 Di. D.finition lärmärmster Flugzeuge erfolgt in Absprache mit Dr. ulf Michel, DLR, Institut ftir Antriebstechnik, Bedin

(Tel: 004930310006626) wie folgt.

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

- Startwerte: Kapitel 3 minus l0 dB (von 4319, leichteste Variante, und 8777 erfüllt)

- Seitenlinie: Kapitel3 minus 8 dB (8777 erfiillt)

- Landung: Kapitel 3 minus 7 dB (von Variante ,4330 erftillt)

B. Kumulativer Grenzwert (Summe aller drei Messpunkte Seitenlinie, Landung, Start) Kapitel 3 minus 25 dB: Dieser Wert

kann mit heutigen Triobwerkstechnologien erreicht werden'

Mit lärmärmsten Flugzeugen wird gegenüber der Flotte wie sie im Flughafen Zürich im Einsatz ist, mehr als eine Halbierung

des Lärms bewirkt. Mit neuen Getriebefan sind weitere Absenkungen bis in l0 Jatren möglich (minus 5 dB)' Die technischen

crunolagen sind vorhanden, damit in den nächsten Jahren bis beispielsweise 2a2o einkonsequenter Lärm-Absenkpfad gefah-

ren wird. Selbst bei einer Värdoppelung der Flüge könnte der Lärm gegenüber heute vermindert werden. Wegen den steileren

Lande- und Startrvinkeln konzentriert sich der Lärm zunehmend auf das Flughafengelände.
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Inkaufrrahme realisierbar sein.hohen Kostensehrvonunter

praktiziert.Heathrow,

alsistF1mit Itirmärmstenvor allem ugzeugenAusnahmenderDie Regelung
vonwirdSieaufzunehmen.elnerMaxime Flugverkehrsstrate gienachhaltigen

mitbereitsAmsterdam Erfolgwleanderen Flughäfen

bis
die

ist

aufEffekteundkönnen weitergehende0I ahrenJ positive5denIn nächsten
BreiEinewerden.erzieltFIItirmarmenneuenvon ugzeugenBeschaffung
Anweiterewenn eineallemvorzuInach J0 erwarten,ahrentenwirkung

wird.vorgenommenläirmärmsteftir FlugzeugeGrenzwertederpassung

Weiteres
Vorgehen

Limitierte Ausnahmen beim N
sehr limitiert bis 24,00 Uhr und
Flugzeugen - auch im Hinblick
(kumulierter ChaPter III-Wert'

achtflugverbot (2.8. 22.00 bis 23.00 Uhr'
ab 05.00 Uhr) sollen nur mit lärmärmsten
auf deren Förderung - zugelassen werden

der z.B. minus 25 dB beträgt).

Zürichauf demII Flughafendiesollen FlugzeugeChapterHingegen
ml-bisilIund X'lugzeugevdem Chaptererkehraus genommengänzlich

werden.zuzulassenlimitiertsehrnoch5nus nurdB

Empfehlung
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Regelungen Flugverkehr III:
Staatsvertrag mit Deutschland - Neugestaltung der Flugrouten

Aktionsbereich/
Stossrichtung

Zielsetnngen

Der Staatsvertrag ftir die Benützung des Deutschen Hoheitsgebietes für An- und Abflüge vom

Ziiichaus musste erneuert werden.Flughafen

Stand Vollzug

Am22.April2001 ist ein neuer Staatsverhag zwischen

sen worden.

Der Vertrag muss vom Eidgenössischen Parlament ratifiziertwerden. Gemäss 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 gegenüber dem Flughafen äi*"nbefinde und eine spezielle Behandlung ein-

gefordert werden könne.

- Die Gegenseite betont internationale Regeln, die überdie Landesgrenzenhinweg Gültigkeit

hätten. Es können kein Sonderstatus beansprucht werden'

In der vorliegenden Arbeit kann kein Urteil über die Rechtssituation abgegeben werden. In jedem

Fall wäre eine Neuverhandlung mit Risiken verbunden. Könnte die Sonderposition des Süddeut-

schen Raumes angefochter *od"r, so wärde sich der Handlungsspielraum für den Flughafen Zü-

rich wiederum entscheidend ausweiten.

Deutschland und der Schweiz abgeschlos-

Reduktion von 154'000 Überflügen (stand 2001) auf unter 100'000

schem Gebiet (2.8. 99'999).

- Nächtliches Flugverbot über Deutsches Gebiet von22.00 bis 6.00 Uh ab Herbst

2001.

- Überflugverbot 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 müssten die Verhand-

lungen neu aufgenoämen werden. Inledem Fall müssten zu den Übergangsregelun-

gen-und der Chance einer Veränderung der Rechtsposition vertiefte Abklärungen

erarbeitet werden.

auf Deut-Ausgestal-
tung

D eutschland, B AZL, Flughafen ZiirichTräger

siedelte Gebiete benützt werden.

Insbesondere ist ein Wachstum des Flughafens Zärich ebenfalls auf bereits dichf be-

siedelte Gebiete zu verlagem.

Die konkreten Ltirmbelastungen hängen von der Ausgestaltung der Flugrouten und

dem Einsatz der FlugtYPen ab.

An dieser Stelle können dazu einige Grundsiitze formuliert werden:

Schweiz

dichter

elne deutlichedesder Staatsvertragesmuss bei elner EckpfeilerDwchsetzungEs
Diestattfinden. Raumpla-bisherigedieübervonV Überflügenerlagerung

RaumesSüddeutschen vorge-desunterwafZitrrchdes EinbezugFlughafensnung
be-weitAbflund müssenAn-dereinerMit ügeworden. Anderungnommen

Konzentration der- Weiterhin sollte eine

Umweltbe-
lastungen
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können.

In dicht besiedelten Gebieten wie der stadt Zärich sind die Belastungen zumi-

nimieren.

Flugrouten sind auch nach ihrer wirtschaftlichen Effizieruanzubieten: Es ist eine

bpt"i-i.*g zu suchen, die wichtige direkte Verbindun gen zü internationalen

gnd interkoitinentalen Verbindungin sicherstellt. Im Vordergrund stehen dabei

die wichtigsten Wirtschaftszentren.

Es sind Perspektivenaufntzeigen, damit in 5 bis 15 Jahren die Lärm- undNoX-

Emissionen - auch bei einem Wachstum der Flugbewegungen - mit deutlich

gezielt ab ge golten werdenwerden. Es sind Korridore zu bilden, die am ehesten

lärm- und schadstoffiirmeren Flugzeugen rcduziertwerden können.

Wirkungen
Effizierrz

Zeit-
horizonte

Es därfte grosse Probleme bieten, ftir die bestehenden Flugangebote geeignete Rou-

tenztrfrnden. Insbesondere ist grosser Widerstand gegen ein weiteres Wachstum des

Flughafens zu erwarten. Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass politische Initia-

tivä, die etwa eine Stabilisierung des Flugverkehrs verlangen, im Volk eine Mehr-

heit gewinnen können.

Die Gespräche mit den umliegenden Gemeinden über die Neuregelungen der Flug-

routen (itunder Tisch) sind angelaufen. Bis Herbst 2001 sollte ein definitiver Vor-

schlag für den Winterflugplan 2001 vorliegen.

mit
Zixtch

Bereitschaft gezergl,
Wochenende, gleichlautendezüglich

des Flughafensist derDeutschland HandlungsspielraumdemMit Staatsvertrag
welcheund Kantonen,GemeindenonV meistendenworden.stark eingeengt

ablehnendesind emgegan-Stellungnahmenmüssen,übernehmenMehrbelastungen
Be-übernehmen.zumehrkeine FlugbewegungenwfudEsgen.

werdenauchallem amvorNachtflugverboten,
ben.erhoDeutschlandvonwleForderungen

mitmit
mweltsi-einzubeziehen.

tuation

deutlichenelnem AbsenkpfadneuesinddenBei PerspektivenGesprächen
UderechtenMit Verbesserungenlärm?irmeren Flugzeugen

werden.wiederallenfallsFronten aufgeweichtverhärtetendiekönnen

Aufinand,
Kosten

Die Kosten für den neuen Flugplan werden vom Flughafen Ztirich getragen'

Entscheidende Kosten sind mit möglichen Wachstumseinbussen zu erwarten. Dabei

Höhe und Ausmass an dieser Stelle nicht geschätzt werden'können
dieistVom überGrundsatzentscheid Ratifizierung,Parlament ernEidgenössischen

Er-ztfiArbeitenDieftillen.ztJ angelaufenenunter Risiken,möglicherAbwägung
führen.zuweiterFalllnsind edemneuenetnes JRoutenplanesstellung

Weiteres
Vorgehen

hen.

einzubezie-

weiterernerbeimuss auch Nicht-RatifizierungneueEine Routenplanung
undzuder verfolgenKonzentrationistns X'lugrouteneinewerden.geführt

weite-Diebelasten.zuzusätzlichsindGebietebesiedelte wemgmöglichstdicht
lärmärmstenmitLuftraumes F'lug-I)eutschendesunbeschränkte Nutzungf€r

dielnistbzwSink- Planungsteilemund Steigflugmöglichstzeugen

Empfehl-
ung
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Regelungen Flugverkehr IV: Flottenpolitik der SwissairAktionsbereich/
Stossrichtung

Zielsetnngen
weiterist

GewichtEmissionsaspekten
Schadstoffemissionenmit

denBeiauszubauen.undtenbeizubehalSwissairdertikfortschrittlicheDie Flottenpoli
beizumes-nocheinundLärm- grösseresdenistNeubeschaffungen

den Flugzeu-und gegenüberLtirm-deutlich genngerensen. Flugzeuge
werden.binoder BetrieJ90-er sollenahreder

Stand Vollzug
relativ

(kumuliert,unterschreitenahre)

bei liegen.die

terttsalDurchschnimitFlotte etnemmodeme genngenelneüberSDie wlSSarr verftigt
41 dBumm gemessenChapterDie meistenJ6 Flugzeuge(knapp ilI.vonGrenzwertdem20um ChapterunterdBF1 sogarugzeuge liegendreian EinigePunkten)

T25mrnus dB des Chapterbeschafft werden,aberkönnenEs Flugzeuge

werden oder nicht. Auf die Entwicklung
einen wesentlichen Einfluss.

Beispielsweise hat die Singapore Airline

ortschritts
bestimmt.Airlines

diedurchentscheidendF FlottenpolitikwirdtechnischenDie desNutzung
Ntechnischeletztlich ob genutzteuenrngenSie fest,legender

srehabenInnovationenvonund Umsetzung

bei
tiefsten

dies
nicht

Airlinedie Singapore

80A3 Grossraum-derder (Bestellung
Hea-vondiedass Lärmgrenzwerte5mit 05 verlangl,Sitzplätzen)flugzeug

mitGrenzwertendenwerden. ursprtinglichenthrow Gegenüber(QC2) eingehalten
1nkann2Faktor Damitemen EnglandumLärmreduktionemebedeutetAirbus

AirbusvonGrenzwerteFwerden. eingehaltendieallsnachtsauch gelandet
zurücktreten.vom Vertragkannwerden können,

Ausgestal-
tung

Swissair, weitere AirlinesTräger

Die Umweltbelastungen können mittel- bis längerfristig wesentlich reduziert werden.Umweltbe-
lastungen

Es ist mit keinen oder nur geringen Mehrkosten zu rechnen. Genaue

müssen im Einzelfall vorgenommen werden'

Bei weiteren zu erwartenden Einschränkungen der Flughtifen - vor allem bezüglich

Nachtflugverboten - bieten die ltirm?irmsten Flugzeuge grosse Vorteile- Es ist davon

urrr"ug"ti"r, dass sie in Zukunft von vielen Flughäfen als einzige Ausnahmebewilli-

guog"-tt erhalten werden. Zudemkönnen Lärmgebtihren eingespart werden, die mit

ätiÄtrr Wahrscheinlichkeit international eine noch grössere Rolle spielen werden.

Abschätzungen

Wettbewerb
wiederAirbus
denauchsetztItlrm?irmstenvon FlugzeugenforcierteDie Beschaffrrng

in Gang.und Boeingz\Neldenunter gfössten Flugzeugproduzenten

Wirkungen
F;ffrzierrz

ZeiI-
horizonte

Die Evaluation muss auf die neuesten technischen Entwicklungen

den. Es sind bewusst Innovationen in umweltmtissiger Hinsichtntverlangen. Es ist
ausgerichtet wer-

mit einem geringen Mehraufivand zu rechnen.

Aufivand,
Kosten

Die Swissair soll ihre fortschrittliche Beschaffirngspolitik fortsetzen.

sie - etwa gegenüber den anderen europäischen Airlines - einen weit gtösseren

Handlungsspielraum. Sie kann Neubeschaffrrngen leichter bei der Boeing vorneh-

men, die-gegenüber den Airbus wiederum mit neuen Produkten auftreten muss, aber

bereits u*tt ti|"r neueste lärm?irmste Antriebe verfügt. Mittel- und längerfristig kann

sich die Swissair grosse Vorteile verschaffen.

Dabei geniesst
Weiteres
Vorgehen

Die swissair soll ihre fortschrittliche Beschaffungspolitik bezüglich Umwelt-

normen forciert fortsetzen.
Empfehl-
ung
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Aktionsbereich/
Stossrichtung

Lärmgebühren Flughafen Zürich

Zielsetzungen

Mit Lärmgebühren kann ein Anreiz ftir den Einsatz, den Kauf und die Entwicklung von l?irmtirme-

ren Flugzeugen geschaffen werden.

Stand Vollzug

Der Flughafen Zitrchhat als erster Flughafen der

setzt. Bei der Bemessung wird auf die effektiven
ports (Messung Standorten mit speziellenan neun
Llirmzertifikate gemäss ICAO abgestützt werden,

Welt im Jahr 1980 Läirmgebähren in
Lärmimmissionen in der Umgebung

Kraft ge-

des Afu.

zeug, desto höher der Ltirmpegel" frrnktionieren.

Auf den 1.4.2001bmv.1.6.2001 sind die Lärmgebühren angepasst worden.

Auf mehr als 60 Flughäfen in 16 L?indern werden inzwischen Lärmgebühren erhoben. In keinem

der Fälle orientiert sich die Höhe der Gebtihren an den effektiv verursachten L?irmkosten. Diese

werden mit rund l'000 CHF pro Flugbewegung als Durchschnittswert geschätzt (Suter, 2000,

a.a.O.).

Mikrofonen) abgestützt. Es muss nicht auf
die nach dem Prinzip "je schwerer das Flug-

Ausgestaltung Passagiergebühren:
rokaäbftiegend von Fr. 15.50 auf Fr. 23.- per 1.4.2002 bzw. Fr. 24.50 auf

1.4.2002(n2: inklusive Fr. 3.50 Lärmzuschlag, weitere Fr. 6.50 stehen in Dis-

kussion)

Transfer Passagiere:
Von Fr. 10.- auf Fr. 14.50 per 1.4.2002brw. Fr. 25.50 auf 1.4.2002 (neu: in-

klusive Fr. 3.50 Ltirmzuschlag).

Strahlenflugzeuge generell (das heisst am Tag):
Die Strahleonugäoge sind in fünf Klassen eingeteilt und sie müssen zwischen

Fr. 1000.- (Klasse I), Fr. 600.-, Fr.400.-, Fr. 200.- und Fr.0.- (Klasse v) be-

zahlen. Der Konnex zu der lCAO-Klassifizierung ist nicht bekannt.

Neu werden ab dem 1.4.2001auf den Lärmgebühren in den Nachtstunden
(22.00-6.00 Uhr) Zuschläge erhoben, um mit marktwirtschaftlichen Instru-

menten ein absolutes Minimum von Flugbewegungen zu erreichen bzrv. ltir-

maüne Flugzeuge zu fordern.

Die Ansätze bewegen sich für Startgebühren zwischen Fr. 50.- (Klasse V,

22.30-22.30l1hr) und Fr. 9'000.- (Klasse I, ab 00.01 Uhr).

Die Landegebühren bewegen sich zusätzlich nrischen Fr. 50.- bis 400.- .

Träger Aktions-
bereich

Regierungsrat Ziinchals Konzessionsbehörde. Flughafentaxverordnung Art.

13.

Zustimmung durch Bundesamt für Zivilschutz und Preisüberwacher.

Technisches Po-
tential

Das technische Potential ftir ltirmärmste Flugzeuge beträgt gegenüber der heu-

tigen Durchschnittsflotte in Zürich rund 100%. Ausserhalb des Flughafenperi-

meters kann im Prinzip die Wahrnehmung des L?irms deutlich reduziert wer-

den.

Wirkungen, Effi-
zienz

Zeithoizont

Die Einführung der Lärmabgaben des Flughafens

eine wichtige Initialfunktion übemommen. Viele
Ziinch hatte international

Flughäfen sind inzwischen

nachgezogen.

Der effektive Einfluss auf eine raschere Einftihrung von l?irmäirmeren Flugzeu-
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gen wird sich über eruge Jahre hinziehen. Bei den Herstellern von Flugzeugen

und den Airlines besteht für die Abgaben seit deren Einftihrung ein grosses

Interesse. weitere Anpassungen sind von zahlreichen FIughäfen vor allem 1n

dicht besiedelten Gebieten - zu erwarten.

Der Lärnzuschlag bei den Passagieren im Frühjahr 2001 ergibt eineminime

Verteuerung der Tlckets von durchschnittlich weniger als lo/o' Der Einfluss auf

die Nachfrrte nach Flügen bewegt sich bestenfalls im Promillebereich. Grösse-

re WirkungJn ktinnen durch die Unterstützung der Lärmsanierungen, d'h' die

Mittelveriendung , erzieltwerden (vgl. dazu Programm 2000 -Schallschutz

Flughafen).

Die Lärmklassenanteile haben sich seit 1993 deutlich verschoben. So hat die

Kl*r. V (keine Gebtihren) von 50% auf rund 80Yo ntgenommen' Die Klasse

IV ist von 30oÄ auf gut 10,/o gestiegen. Die Klasse III ist von leicht über auf

knapp unter l0% g"lfdt"tt.ntä dir Klassen I (Fr. 1000.-) und II (Fr. 800.-) wa-

ren immer schon sehr gering (unter 5%)'

ohne hneifelhaben die Lärmgebtihren läirmärmere Flugzeuge, allerdings als

ohnehin laufende Entwicklung-, geftirdert. Über den konkreten Einfluss können

im vorliegenden Zusammenhan[ htichstens Spekulationen angestellt werden.

Bezüglich den neuen Gebühren können folgende grobe Beurteilungen ge-

macht werden:

A. Sehr lärmige 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./l ) von

rund Fr. 5'000.- nehmen die Abgaben von maximal Fr' l0'000'- oder rund

200%einen recht grossen Stellenwert ein. Bei sehr llirmigen Fliegern (Chapter

II) sind Wirkungen zu erwarten. Diese werden in der EU ab 2002 verboten

,"in. kt Zimchriod ti" z.Z.nochmit 0.5% Anteil an den gesamten Flügen ver-

treten.

Wird von den gesamten Betriebskosten von rund Fr. 60'000'- (Annahmerr 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.-) diäLarmgebähren rund 15%. Auch aufgrund dieser Einschätzung

sind Anreize zu erwarten, dass sehr liirmige Flieger, die es in Zürich fast nicht

mehr gibt, nicht vor den Sperrfristen starten. Es ist damit zu rechnen, dass ganz

iar-iö fiieger sich hüten werden, die Nachtsperen von22.00 bis 06.000 Uhr

zu äbärschre-iten, das heisst insbesondere vor 06.00 Uhr zu starten, da hier die

Belastungen hoch sind.

Landen: Das Landen - mit Zuschlägen von maximal Fr. 1800'- bei einem sehr

lärmigen Flieger (Fr. 1000.- aufgfund Klasse I und Fr. 800'- zwischen 00'01

unO S.lO Uhr) - wird kaum sehr gebremst werden'

B. Flugzeuge mit relativ geringen Lärmemissionen: Geringe wirkung

In der Regel werden aber die Lärmgebtihren beim Überschreiten der Nachts-

penen vor allem beim Landen nur elnrge Hundert Franken betragen. Ge-

Imessen an den variablen Kosten können rund % und an den
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wahrnehmbar.

Eine weitergehende Einschätzung auf die gesamte Flotte von Zürich kann in

der vorlieg*d"r Arbeit nicht gemacht werden. In jedem Fall ist ein entspre-

chendes lrlonitoring weiter zu verstärken und vertiefte Abklärungen sind ein-

zuleiten.

AnreizwirkungenBetriebskosten
relativsind Flieger

die

Diewerden:.2%0rund geschätztsamten
diederdasFtir Grosfiulum. Flugzeuge,Tur lärmigewerug

kaumsindLlhrvoroder 06.00 starten, WirkungenlandenLrhr22nach 00

Der Erhebungsaufwand ist nicht bekannt. Die Messungen des Flugliirms mus-

sen ohnehin gemacht. Fur die Rechnungstellung müssen insgesamt rund 25%

der Bewegungen oder rund 70'000 Flugzeuge belangt werden.

Bei den meisten Bewegungen (rund 75o/o) werden keine Lärmgebühren erho-

ben.

Bisher sind rund 5 Mio. Franken Lärmgebühren eingenommen worden' Die

Einnahmesteigerung mit den neuen Ansätzen ist nicht bekannt. Es kann fol-

gende Schätzung gemacht werden:

Der Lärmzuschlag beim Überschreiten der Nachtsperren därfte rund 1 bis 2

Mio. Franken zusätzlich einbringen (insgesamt rund 6'000 Bewegungen poten-

tiell betroffen, bei einem Durchschnifiswert von Fr. 1'000.- und 1'000 Bewe-

gungen ergeben sich 1 Mio. Fr.). Eine sinkende Tendenz, vor allem bei einer

ötfriienteren Abwicklung der Abflüge, ist anzunehmen'

Bei den Passagieren werden mit dem Lärmzuschlag von Fr. 3.50 zttsätzlich

rund 70 Mio. Franken abgeschöpft (ca.20 Mio. Passagiere pro Jahr als Basis).

Es zeigt sich, dass bei minimalenntsätzlichen Gebühren rasch relativ bedeut-

,u*" üi*ah-"tt entstehen. Neu sollen pro Jahr 10 Franken pro Passagier er-

hoben werden (Einnahmen ca.200 Mio. Fr.).

Alle Einnahmen werden zweckgebunden ftir den Lärmschutz verwendet

(Lärmschutzmassnahmen).

Gemessen an den Lärmkosten von mindesten 250 Mio. Franken pro Jahr sind

die Lärmgebtihren nach wie vor sehr minim. vor allem jene mit einem echt

lenkenden Charakter (Lärmgebtihren für Flugzeuge mit rund 5 Mio. Franken

Einnahmen) sind als sehr tief zu bezeichnen.

In verschiedener Hinsicht ist - ohne wirtschaftliche Einbussen beim Airport

beftirchten zu müssen - ein markanter Handlungsspielraum ftir lenkende

Lärmgebtihren ftir Flugzeuge festzustellen:

- Die Klassierung der Flieger sollte angepasst werden, indem die Klasse V

deutlich differenziert wird und nur Flugzeuge mit bester Technologie keine

Lärmgebtihren bezahlen müssen. Der Ausschluss von nber70Yo aller Flug-

zeuge-w?ihrend der Tageszeit aus den Ltirmgebtihrenregimes ist als viel zu

hoch zu bezeichnen. Ei sollten maximal 10% bis 20oÄ dq Flugzeuge, die

tiefe Lärmwerte aufineisen, von den Lärmgebühren generell ausgenofirmen

werden.

- Die Klassen I bis III sollten weit selektiver behandelt werden. Imlahr2002
will die EU ohnehin alle Flieger der Klasse II (Achtung: gemäss Annex 16

ICAO, nicht das gleiche wie Zürcher Ltirmklassen) nicht mehr zulassen.

z.B. ab minus 25Neu ist ein Bonus für lärmärmste einzuführen

Aufivand,
Kosten
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höht werden. Die Bemessungsgrundlage
Entwicklung anzupassen.

Die Ltirmgebühren sind an längerfristigen Perspektiven auszurichten' Es ist ein

Lärm-Abinkpfad bekannt zu geben, det aufzeigSab welchem Zeitpunkt mit

welchen zusatlhchen Lärmabgaben bzw. Boni zu rechnen ist. Beispielsweise

kann bis 2010 eine Stabilisierung der gesamten Lärmbelastungen angestrebt

werden. Ab dem JahI2010 ist eine Absenkung von einem dB pro Jahr einzu-

die
Damit allfiillige

undlandenrn ZitrrchlärmärmstenmitArlines Flugzeugen,IID.Chapter
Mehrkosten abge-werdenwerden.belohntsollenstarten,

er-kannF1lärmärmstenvon ugzeugenzaIAnreizDer Beschaffungdeckl.
istBonus laufendenderdennrr

planen.

standards (BAT) vorzunehmen. Der Handlungsspielraum für den Einsatz von

lärmärmsten Flugzeugen wird mit den bisherigen Lärmgebühren bei weitem

nicht ausgeschöpft.

Gleichzeitig ist die internationale Zusammenarbeit auf allen Ebenen weiter zu

verstärken,-um bei möglichst vielen Flughäfen einer Lärmgebührenrordnung

Pionierarbeitenbisherigen erfolgreichen
weit

auszuarbeiten. Ausrichtung

des Flugha-unddieaufAbgestützt
il mit wirksamerenLtirm LänngebtihrenürichZ elnistfens Absenkpfad

technischenbestendenATistEs eineBonusinkl.

zum Durchbruch zu verhelfen.

Weiteres
Vorgehen

Weitergehende Lärmgebühren sind im Rahmen eines gezielten Lärm-
Absenkpfades zu realisieren der sich an den Best Available Technologien

(BÄT) ausrichtet. Die lärmärmsten Flugzeuge sind mit einem Bonus zu

üelohnen (2.8. ab minus 25 dB Chapter III). Die internationale Zusam-

menarbeit für die forcierte umsetzung von Lärmgebühren ist noch weiter

zu verstärken.

Empfehlung
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Emissionsgebühren (NOX' VOC) des Flughafens ZürichAktionsbereich/
Stossrichtung

Zielsetntngen

Mit emissionsabhängigen Gebähren auf den Schadstoffen (v.a. NOX, VOC) sollen

den Betrieb, die Beschaffung und Entwicklung von schadstoffürmeren Flugzeugen

Grenzwerte können damit angestrebt bzw. erreicht werden.

Anreize für
geschaffen

werden. Festgelegte

Stand Vollzug
eingeftihrt.emissionsabh?ingigeZiiÄch

deutlich
nachziehen

GebührenweltderersteralsDer hat FlughafenFlughafen
anInteresse schad-derbei istEU dasund brurSchwedenist weltweit,Inzwischen nachgezogen

mitdass weitereistEs AT erwarten, FlughäfenGebähren gestiegen.stoffabhäingigen
Zeit werden.absehbarerlnSchadstoffenaufAbgabenemissionsabhängigen

Die schadstoffabhängigen Emissionsgebühren werden - je nach Schadstoffin-

tensität - auf die bestehenden Landegebtihren dazugeschlagen:

Die Landegebühren berechnen sich aufgrund des Gewichts beim Start. Für

die ersten 5 Tonnen müssen pro Tonne Fr. 11.87, also maximal rund Fr. 60

bezahltwerden. Bei Fliegern zwischen 20 und 25 Tonnen müssen rund Fr. 200

bezahltwerden. Werden 50 Tonnen überschritten, so ist für die ersten 50 Ton-

nen gut Fr. 400 zubezahlen und ftir jede weitere Tonne Fr. 9-55.

Die Emissions-Abgaben werden im LTO -Zyklus (Landing-Take-Off-Zyklus)

berechnet und ftir unterschiedliche Triebwerke werden unterschiedliche

Zeiteinheiten angenommen. Für die einzelnen Triebwerke werden Emissions-

faktoren in Abhängigkeit des NOX- und VOC-Ausstosses und im umgekehrten

Verhältnis zur Schubkraft (g/kN) bnv. der Leistung (mg/hp) berechnet. Auf-
grund der Emissionsfaktoren werden fünf Kategorien gebildet und je einZu-
ichlag auf den Landegebtihren festgelegt. Folgende Werte gelten nx Z'ett (spe-

zifische Klassen, die für 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 Emissionsgebtihren zwischen Null und - beispielsweise bei

einem 200 Tonnen-Flieger (Landegebühr: l'839.10 Fr.) - maximal Fr. 735. Das

absolute Maximum ist bei Fr. 1'400.- angesetzt worden.

Bei der Einftihrung der Emissionsgebähren wurde eine einnahmenneutrale Re-

gelung getroffen: Mit einer allgemeinen Senkung der Landegebtihren um 5%

(ca. 5 Mio. Einnahmenverlust) erhielten relativ schadstoffarme Flieger sogar

ein Vegünstigung.

Die Wirkungen sind insgesamt als relativ gering zu bezeichnen. Ein Potential

für weitergehende Abgaben besteht.

Ausgestaltung

Träger Aktions-
bereich

BAzL,Flughafen Ziirich
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dert werden.

Die Ausschöpfung des technischenNOX-Potentials hängt davon ab, ob Mass-

nahmen ergrifren werden. Neben Zulassungsbeschränkungen (international im

Rahmen der ICAO zu regeln) können Emissionsgebtihren Anreize ftir die Be-

von emissionsärmeren Flugzeugen schaffen'

OX-Reduktionendeutlichelängerfristig(vgl.
erreicht

NkönnenhochSehr 4),Kapitel
offTradederauchkannneuent VMi erbrennungstechnolo gienwerden.

verhin-EmissionenundTreibstoffuerbrauch geringerenzwischen geringerem

schaffung

Technisches Po-
tential

Effekte in 5 bis 15 Jahren erwartet werden.

wicklung einen gewissen Einfluss bereits hatten'

Mit der Einführung 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 können sich zu einigen Prozenten an

den Gesamtkosten einer Airline addieren. Damit wird die Entscheidrelevatu

von Emissionsabgaben deutlich erhöht.

Emissionsabgaben wirken sich im Rahmen der Forschtrng und Entwicklung bei

neuen Antriebsaggregaten und beim Kauf von neuen Flugzeugen aus' Den-

Emissionen wirdöin htiheres Gewicht beigemessen. Damit können namhafte

erreicht.
Zurich Emissionsgebährendie

Eigentliche
mit Ersteinführung

Immerhinsymbolischen
tiefensich

Emissionsgebähren
die-

machensobezalitwerden,'400.-IrFvonmarimalendieMüssen Abgaben
Füraus emlssl-fürKosten elnen FlugderProzentnurdiese gesamtenwenige

denan Flugkostenelnewird gesamtenEntlastung gemessenonsanne Flieger
Air-elnerKostendieaufProzenten gesamtenvon Bezogeneinigen
nufdielösenauchanderem anfliegt,unterline,

denln Kostenrechnungenaus.Anreize Auswirkungengennge
hat derDiewerden.kaum Wirkungkönnen festgestellt

dasswerden,konnteCharakter festgestelltvielmehr
überBild1nsAnsätzen allesehr Flugzeugproduzententrotz den

fürInteressesehreinEshaben. konnte grossesdie gesetzt
rndass dieistEswerden. Abgabenanzunehmen,die festgestelltAbgaben

und Ent-derBereichim Forschungweiterendieauf AnstrengungenSinnsem

Wirkungen, Effi-
zlenz

Zeithoizont

Der Erhebungsaufinand kann-nach Einftihrung des systems -
zeichnet w"rden. Für weitergehende Emissionsgebühren ist mit

sentlichen Mehraufinand zu rechnen.

als gering be-
keinem we-

Aufinand,
Kosten

Ein Fahrplan ftir weitergehende Emissionsabgaben sollte

Die Ansätze sind deutlich zu versch?irfen.

Auf internationaler Ebene soll die Einftihrung von Emssionsabgaben bei allen

mit zu hohenNOX-Werten gefürdert werden.

ausgearbeitet werden.

Flughäfen

Weiteres
Vorgehen

eines NoX-Absenkpfades sind Emissionsabgaben deutlich zu

und die Einführung von Emissionsabgaben bei weiteren Flug-
Im Rahmen
verschärfen
häfen ist zu ftirdern.

Empfehlung
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Programm 2010 - Schallschutz Flughafen Zänch - Abgeltungen
Aktionsbereich/
Stossrichtung

Zielsetnngen

Es sollen Schallschutzfenster eingebaut werden und die Grundeigenttimer werden ftir ihre Wer-

der Lärmbelastungen entschädigt.teinbussen aufgrund

Mit dem Programm 2010 - Schallschutz Flughafen Znnchist der Vollzug be-

reits angelarÄn, u.a. ist über Internet ist ein breites Informationssystem aufge-

baut worden.

Die definitiven Perimeter für die Entschädigungen können erst mit dem neuen

Betriebsreglement festgelegt werden.

mit

sind Immissionsgrenzwerte

demwährenddiew Tagdass biete,hat ohngeentschieden,Das Bundesgericht
Schallschutzfensternrrbelastet60als werden, EntschädigungendBmehr

undLrhrbis 2422Zwischensollen.erhaltenund Minderwertentschädi gungen
worden.55 dBauf angesetddie6bis Lrhr5

Stand Vollzug

Das Vorgehen für die Entschädigungen

verfahren sind zu erwarten: Wer gehört
ist bereits festgelegt. Weitere Rechts-

zum Perimeter, Höhe der Entschädi-

gung etc.

Ausgestaltung

Entscheid durch Bundesgericht

Vollzug durch Flughafen ZiirJrch, Gemeinden, Private
Träger Aktions-
bereich

Innenraum realisiert und recht weitgehend durchge-

können Energieeinsparungen bei den Gebäuden rea-
Es kann nur ein Schutz im
setzt werden. Gleichzeitig
lisiert werden.

Technisches Po-
tential

Ftir die Innenräume können positive Effekte

bleiben weiterhin belastet.

Die Entschädigungen für Lärmschutzfenster betragen r]ufrlld 27 0 Millionen

Franken. rtir gntschadigungen müssen rund 1.5 Milliarden Franken, das heisst

insgesamt 2.4 Milliard"tt F -kutt bezalltwerden. Die Abgeltungen sollten

innärt 10 Jahren abgewickelt sein, was zu jährlichen Zalüvngenvon 230 Mil-
lionen Franken ftihrt.

Die Leistungen sind insgesamt als hoch zu bezeichnen. Es ist zu vetmuten,

dass bei einer verurru"h"tg"ttchten Lärmbekäimpfung, das heisst der Förde-

rung lärmärmster Flugzeuge, kostengtinstiger bessere Effekte eruieltwerden

können.

eruielt werden. Die Aussenräume

zLelu

Znithoizonl

Wirkungen, Effi-

Millionengeleitet.
Fr.

wdie1nistEr bereitsaber egesem.hoch gutrechtwirdVDer ollzugsaufirand
elnermitsollenFranken023vonKostenDie tihrlichenJ

wer-0IJ 05 Fraufvon eingenommender FluglrafentaxeAufstockung
diesistahrJ möglich.Mio.23 2o0o)pro (StandBei Passagierenden. knapp

Allerdings sollte
Einnahmen über
grössere Effekte

weit
bei

erzieltPassagiertaxen

derAnteilhöheren notwendigenernenwerden,überlegt
eitwbeschaffen.zrtbtihren Flugzeugen1?irmigenLärmge

werden.könntenals dieüber

Aufivand,
Kosten

Verstärkte Koordination mit Lärmsanierungen/IV1inergie Kanton

weitergehende Abgeltungen sind im Moment kaum xrgezeigl.. vielmehr soll-

ten die Krafte verstärkt auf eine verursachergerechte Lärmminderung konzen-

triert werden. Die Aussenräume können damit ebenfalls besser geschützt wer-

den.

Zärich.Weiteres
Vorgehen
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- Bei Mehrkosten für ein Flugzeug von 5 Millionen Franken bei 3 dB weni-

ger Lärm (Erfahrungswert bei hushkits in den 80-er und 90-er Jahren)

fti*t".t mit230 Millionen Franken pro Jahr 46 Flugzeuge umgerästet wer-

den. Innert l0 Jahren w?iren es 460 Flugzeuge, was fast der dreifachen

Swissairflotte (Stand Ende 2000 163, inkl. Crossair, Balair) entspricht'

- Die Mittel für den Lärmschutz könnten zudem mit einem noch grösseren

Nutzen für neue Flugzeuge eingesetzt werden. Gegenüber den besten FIW-

zeugen könnten rnittettirtig deutliche Lärmreduktionen erzielt werden.

wtirdenSO beiLärmJum dB produzieren,alle wenigerWürden Flugzeuge
bleistabildie LtirmbelastungenerkehrswachstumVdes

auf Zusammenhängekann folgendeals Modellrechnung

mittel-

eingesetzt

mitZilrrch

Ziirichkönnte derPolitik FlughafenverursacherorientiertenelnerMit
dasdasssetzt voraus,Dieserzielen.Effekteentscheidendebis längerfristig

dieundwird FluggesellforciertderInstrument Ltirmgebühren
danterhaltenelnenauch Bonus vgl.(lärmärmstefürschaften Flugzeuge
elnenPolitikkann elner verursachergerechtenLiirmgebähren)

vornnach machen.innovativen Sprungweiteren

einer VerdoPpelung
ben. In diesem Sinn
verwiesen werden:

sowie flexiblen operationellen Vorteilen
in den Randstunden - zu realisieren.

voll-sollenund sachgerechtmöglichstAbgeltungenDie Entschädigungen
Fi-stärkererneist Yerursachergerechteweitwerden. Gleichzeitigzogen

inkl. Bonussystemdeutlich wirksameren Lärmgebührenmitnanzierung
u.a.für lärmärmste Flugzeuge

Empfehlung
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Aktionsbereich/
Stossrichtung

Internationale Forschung und Entwicklung:
Beteiligung am EU-Programm

Zielsetzangen

Die Schweiz soll sich an der intemationalen Flugverkehrsforschung verstärkt engagieren. Auf
nationaler Ebene sind vor allem verkehrswirtschaftliche Fragen im Zusammenhang mit dem Flug-

verkehr vermehrt zu untersuchen.

Stand Vollzug

Die Schweiz verftigt nur in wenigen Bereichen über

sind etwa die Lärmforschung an der EMPA oder die

NFP 41.

eine Flugverkehrsforschung. Zu erwähnen

Studien im Rahmen des abgeschlossenen

Ausgestal-
tung

Der Bund (BAZL,ARE, BUWAL, BFE) sollen im Bereich Flugverkehr die For-

schungsansfengungen intensivieren. Dabei stehen wirtschaftliche Themen und Um-

weltfrägen im Vordergrund. In Teilbereichen ist auch die technische Forschung zu

intensivieren und in Zusammenarbeit mit den EU-Programmen zu realisieren.

Träger Bund, private Forschungsstellen

Umweltbe-
lastungen

Umweltbelastungen sollen vermehrt untersucht werden. Im Vordergrund stehen

Lärm, Klima, Luft.

Insbesondere sind Perspektiven, Entwicklungstrends, technische Potentiale und

Massnahmen zur Reduktion der Umweltbelastungen des Flugverkehrs systematisch

zu analysieren. Zuerwähnen sind etwa:

- Technische Potentiale, Entwicklungsperspektiven

- Zulassungsbedingungen

- Marktwirtschaftliche Massnahmen: Freiwillige Massnahmen, Emissionshandel,

Lärm- und Emissionsgebühren, Wirkungen von Abgeltungen

- Wirkung und Prozesse von Intemationalen Abkommen

Wirkungen
Efftzierrz

Zeit-
horizonte

Trends und Perspektiven werden besser erfasst und verstanden. Die Wirkungen von

Massnahmen werden sichtbar. Diskussionen um den Flugverkehr können auf eine

objektivere Basis gestellt werden und eine sachlichere Auseinandersetzung wird
möglich.

Es werden Grundlagen für eine umfassende Flugverkehrsstrategie gelegt. Die inter-

nationale Diffrrsion von positiven Ansätzen wird erleichtert.

Im Vergleich zu den übrigen Verkehrsträgern ist die Forschung zugunsten des Flug-

verkehrs in der Schweiz völlig unterentwickelt.

Aufivand,
Kosten

Die Forschung zum Verkehr sollte auf Bundesebene und an den Hochschulen neu

organisiert werde. Die vorhandenen und eventuell neuen Mittel sind vermehrt nach

dei Bedeutung der Verkehrsträger einzusetzen. Eingespielte Finanzierungsmecha-

nismen sollenneu organisiert werden. Es können auch zweckgebundene Finanzie-

rungsquellen erschlossen werden.

Weiteres
Vorgehen

Es ist eine Strategie "Forschung Flugverkehr" zu entwickeln. Eine Beteiligung an

internationalen Programmen ist zu beachten.

Empfehl-
ung

Die verkehrswirtschaftliche Forschung im X'lugverkehr (Szenarien, technische

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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Internationale Ebene - ICAO - CAEP/5Aktionsbereich/
Stossrichtung

Zielsetzungen

sind
Ver-heisst Lärmige(das

Hushkit
ugverkehr)Emissionshandel

emenfür FlugverkehrnachhaltigenihresollSieo BemühungenICAderistSchweizDie Mitglied
neue Läirmgrenz-Insbesondereweiterund intensivieren.fortsetzenEbeneintemationalerauf

aus demraschersolltenneues Flugzeugew).mwerte Chapterschaffen
InstrumentenMarktrvirtschaft lichenundil m)Chapterwerden (Chapterkehr genommen

F11mCO2-Zerttfrkatefürauch

ben werden.der FlZudemsoll die

(Lärm- und Emissionsgebähren aber

ist zum Durchbruch zu verhelfen.

Stand Vollzug

Die Vorbereitungen für die 33. Versammlung der ICAO, die im Herbst 2001 stattfinden wird, sind

Jahren.

im vollen Gang.

Die Schweizist anden Vorbereitungsgesprächen im Rahmen der ICAO/CAEP/s (u.a. 5.-17. Janu-

ar 2001in Montreal) beteiligt. ns zägsich dabei, dass im Flugverkehr das Interesse an umwelt-

frug"r, auch von offrzieller Seite rugenofllmen hat(2.8. Vertretung der IATA mit 20 Personen von

zoö;. rnzwischen werden nicht nur iechnische Normen sondern auch umweltpolitische Instru-

mente diskutiert.

Als Verhandlungspunkte stehen für die 33. Vollversammlung zur Diskussion:

- Nach kürzlich angepassten Emissionsgrenzwerten sollen in nächster Zeitkeineweiteren Ande-

rungen der Zulassungsgrenzwerte rrorg"no*m"n werde_n. Das Thema "Luftfahrt und Klima"

haben deutlich an Interesse gewonner(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 könnten ge-

mäss detaillierten Berechnungen nur drastische Ticketpreiserhöhungen zu Verminderungen

des Co2-Ausstosses beitragen. Es müsste deshalb ein Emissionshandel eingeftihrt werden,

dem allerdings von Seite dör USA, Brasilien, Südafrika und Agypten Widerstand erwächst.

- Ein neues Chapter IV für die Zulassung der Flugzeuge bezüglich Lärm soll um minus 1l dB

(kumuliert) unter der obergrenze des Chapter III liegen und auf den 1.1.2006 eingeftihrt wer-

den. zur Diskussion stehen ebenfalls minus 14 dB (kumuliert), da bereits 75 Prozent der neu-

sten Flugzeuge diesen Wert unterschreiten würden'

- Die lärmigsten Flugzeuge des Chapter III (sog. Hushkit bis -5 dB) sollen nicht mehr zugelas-

sen werden. Eine dppoJitiotr der Entwicklungsländer, unterstützt durch Kanada und die USA,

boykotierten einen kirrr.or. Es sollen noch gewisse Chancen auf eine Einigung bestehen.

- Weitere Themen sind: Neue Grenzwerte für Helikopter, Raumplanung, neue Methoden des

Anflugs (Flugmanagement), Plan für die Absenkung der Emissionen in den nächsten 5 bis 10

Die geplanten Werte liegen teilweise weit unter dem in den nächsten Jahren

technisch Machbaren und wirtschaftlich Tragbaren. Es werden keine Impulse

gesetzt, damit die vorhandenen technischen Potentiale bezüglich Lärm- und

Emissionsminderung ausgeschöpft werden'

Die Schweiz sollte an der 33. Vollversarnmlung dazu beitragen, dass eine

VorschlägeDie
Emissionsreduktionen

Jder J Vzuhanden ollversammlung tragenbekanntenbisher
bei.Jahrennächstenden1nundLärm-zttkaum weiteren

deutlich mehrt Gehör erhält. Insbesondere

Ausgestaltung
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sind folgende Punkte mit Nachdruck zu vertreten:

- Es sollte ein Plan ausgearbeitet werden, der die technischen Potentiale im

Bereich Lärm, Luft und Treibstoffe bis ins Jaht 2020 aufzeigl.

Die möglichen Massnahmen nrr eine Realisierung der technischen Poten

tiale sollen ausgearbeitet werden. Im Vordergrund stehen: Zulassungsbe-

schränkungen, Marktwirtschaftliche Massnahmen auf intemationaler und

nationaler Ebene für COz, Lärm und NOX. Die C02-Emissionen des Flug-

verkehrs können nur mit elnem Emissionshandel fnati-onalmtrinFernatio-
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' l-)er

vorliegende Vorschlag (minus 11 dB) bringt für die Schweizer Flughäfen

praktisch keinen Fortschritt.

- Die Schweiz sollte die Möglichkeitenund Weiterentwicklung der Lärm-

und Emissionsgebtihren ftir Flughtifen zu einem Traktandum machen' Die-

se Massnahmen sind vor allem für Flughäfen in dictrt besiedelten Gebieten

von besonderem Interesse. Sie haben einerseits übermässig hohe externe

Kosten. Anderseits profitieren sie von der Stadtnlihe mit einer leichten, ra-

schen Zugänglichkeit zumZentrum. Diese Vorteile erlauben, ja erfordem

spezielle Massnahmen zugunsten von lärm- und emissionsärmeren Flug-

"",rg"o. 
Die gesamte Wohlfatrt kann in einer Region mit einem hoch lei-

stungsftihigen Flughafen gesteigert werden.

Es ist davon auszugehen, dass den USA und Kanada sowie den Ltindem aus

der 3. Welt nur beschrän}t Kompromisse zugunsten eines nachhaltigeren Flug-

verkehrs abzuringen sein werdeo. Oi" Schweiz sollte in dieser Situation darauf

drängen, dass weitergehende Massnahmen und Standards zusafilmen mit der

EU elngeführt werden können. Ebenfalls sind die Massnahmen auf nationaler

und regionaler Ebene zu forcieren.

B AZL, ICAO, Arbeits gruPPenTräger Aktions-
bereich

PotentialWie bereits
BAT-

Zumindest
BAT- verpflichten.

ftir Umweltentlastungendasist technischeausgeführt,
von elnerweitGrenzwertenmitist ihrenICAODiesehrnoch gross

Or-internationalensich diesolltenmiuelfristigentfemt.Strategie
elneauf Strategieganisationen

Technisches Po-
tential

Die Wirkungen der definitiven Beschlüsse der 3

können noch nicht abgeschätzt werden. Wtirden

nen beschlossen, so könnte die Schweiz und der

3. IcAo-Vollversammlung
die vorgeschlagenen Positio-
Ftughafen Zixtch höchstens

leicht profitieren.

Wirkungen, Effi-
zteflz

Zelthoizont

Aufiroand,
Kosten

keinesich
mindestensisterzielt

Verbesse-Fallseinsetzen.erneftir orreiterrolleVsollteSchweizDie
nationalederPositionen werden,der bisherigenrungen

zrfoffen halten.möglichstund Handlungsspielraumregionale

Weiteres
Vorgehen

Die Schweiz soll Massnahmen zur Reduktion der Umweltbelasfungen

Flugverkehrs offensiv unterstützen. Über die Verhandlungspositionen
des
ist

Transparenz zu schaffen.

Empfehlung
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