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AUA
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BIP
CH
DHL
FEDEX
GA
HGV
IFR
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LCC
LH
LHCG
LVG
MSB
p.a.
SAS
TNT
UPS
wOow

Austrian Airlines Osterreichische Luftverkehrs AG
Bundesamt fir Zivilluftfahrt

Bruttoinlandsprodukt

Schweiz

DHL Worldwide Express, Inc., Integrator-Fluggesellschaft
Federal Express Corporation, Integrator Fluggesellschaft
General Aviation

Hochgeschwindigkeitsverkehr der Bahn

Flige nach Instrumentenflugregeln

Institut de Transport Aérien

Kurier-/Express- und Paketverkehr

Low Cost Carrier

Deutsche Lufthansa AG

Lufthansa Cargo AG

Luftverkehrsgesellschaft

Magnetschwebebahn

per annum

Scandinavian Airline System Group

TNT Holdings B.V., Integrator-Fluggesellschaft
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Singapur Airlines Cargo und Japan Airlines Cargo

Im Text und vor allem in Abbildungen und Tabellen werden teilweise anstatt die Flug-

hafen auszuschreiben, die offiziellen internationalen Abkulrzungen, die DreiLetterCodes,

verwendet

Flughafen:

ACH
BRN
CDG
EAP
FRA
GVA

. Bei den im Text vorkommenden Abkirzungen handelt es sich um folgende

St. Gallen-Altenrhein
Bern Belp

Paris Charles de Gaulle
Basel/Mulhouse
Frankfurt Main

Genf

Vi



LHR
LUG
MUC
MXP
SIR
STR
SXF
VIE
ZRH

London Heathrow
Lugano

Minchen

Mailand Malpensa
Sion

Stuttgart
Berlin-Schoénefeld
Wien

Zurich

Vi
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GLOSSAR

Allgemeine Luftfahrt (General Aviation)
Fliige im nichtgewerblichen Verkehr sowie im gewerblichen Kleinverkehr
(Taxi-, Rundflige, Schulflige u.a.).

Beifracht  Befdrderung von Fracht in Passagierfliigen

Flugbewegungen
Summe aus Starts und Landungen, alle Verkehrsarten

Feederverkehr
Luft-Zubringerverkehr zu Fernflugverbindungen

Gesamtaufkommen (Passagierverkehr)
Gesamtes Verkehrsaufkommen im Passagierverkehr einschliesslich
->Transitverkehr und einschliesslich Passagiere, die in der -> Allgemeinen
Luftfahrt beférdert werden

Gesamtaufkommen (Fracht- und Post)
Gesamtes Verkehrsaufkommen einschliesslich -> Transitverkehr.

Getruckt
mit dem Lkw beférderte abgefertigte Luftfracht siehe Trucking

Herkunfts-/Endzielgebiete
Im Unterschied zur -> Streckenherkunft / zum Streckenziel der Ort, an dem
die Reise begonnen wird (Herkunft) bzw. das endglltige Reiseziel, unab-
hangig von den benutzten Reiserouten.

Home Carrier
Luftverkehrsgesellschaft, die ihren Hauptstandort am betrachteten Flug-
hafen hat, z.B. in Frankfurt Main die Deutsche Lufthansa AG.

Hub-Flughafen
Wichtiges Drehkreuz im internationalen Verkehr

Incoming-Verkehr
Reisende, die ihre Hinreise an einem anderen, als dem betrachteten Flug-
hafen angetreten haben.

Integrator
Frachtfluggesellschaft, die Haus-Haus-Beforderungen als vollintegrierte
Transportleistungen zu Durchtarifen und zu garantierten Laufzeiten anbie-
ten. Wichtig unter anderem im Bereich der Kurierdienste.

Landesflughafen
Flughafen mit Gberwiegend internationalem Verkehr (Zurich, Genf, Basel)

Low-Cost-Carrier

Billigfluglinie, d.h. niedriger Flugpreis durch minimalen Service, kosten-
gunstigen Buchungsaufwand und minimierte Betreiberkosten, d.h. auch

X



Modal-Split

Nurfracht:

durch Benutzen von kleineren, am Rand von Aufkommensgebieten liegen-
den Flugplatzen mit niedrigeren Gebuhren.

im landseitigen Verkehr: Verkehrsmittelwahl auf dem Weg zum und vom
Flughafen. Falls nicht anders erwahnt, ist das letzte zum Flughafen bzw.
das erste ab dem Flughafen verwendete Verkehrsmittel massgeblich (im
Gegensatz zur Definition des Hauptverkehrsmittels, das heisst das im Zu-
bringerverkehr auf der langsten Teilstrecke verwendete Verkehrsmittel).

Beférderung von Fracht in reinen Frachtfliigen

Originarverkehr

Passagiere, die am Flughafen unmittelbar in ein Flugzeug ein- oder aus
einem Flugzeug aussteigen, das heisst landseitig an- oder abreisen. Im
Gegensatz zu den Umsteigern bzw. -> Transferpassagieren nehmen die
Originarpassagiere die landseitigen Einrichtungen am Flughafen in An-
spruch.

Outgoing-Verkehr

Passagiere

Reisende, die am betrachteten Flughafen ihre Hinreise antreten.

Die in der internationalen Statistik verwendete Verkehrseinheit "Passagiere
kann nicht mit dem Begriff "Reisende" gleichgesetzt werden. "Passagiere”
in der hier verwendeten Form bedeutet "Ein- und Aussteiger". Da

-> Transferpassagiere bei einem Umsteigevorgang sowohl aus- als auch
einsteigen, sind die betreffenden Reisenden zweimal gezahlt. Werden - wie
in der vorliegenden Prognose teilweise unterstellt - Zubringerflige durch
Bahnverbindungen ersetzt, bedeutet dies, dass Transferpassagiere (zwei-
mal gezahlt) zu -> Originarpassagieren (einmal gezahlt) werden. Obwohl
die Anzahl der Reisenden gleich bleibt, nimmt in einem solchen Fall
statistisch die Anzahl der Passagiere ab.

Regionalflughafen

Flughafen mit Gberwiegend nationalem Verkehr; sie dienen vorrangig der
verkehrlichen Anbindung der Region an den internationalen Luftverkehr

Streckenherkunft/Streckenziel

Aus Sicht des Flughafens Startflughafen der letzten Flugstrecke und Ziel-
flughafen der nachsten Flugstrecke, die der Passagier zurlicklegt, unab-
hangig davon, ob die Reise dort begonnen wurde bzw. beendet wird.

Transitverkehr

Passagiere, die auf einem Flughafen landen und ohne aus- oder umzu-
steigen den Flughafen mit demselben Flugzeug verlassen, bzw. Fracht und
Post, die in einer landenden Maschine bis zum Wiederaufstieg verbleibt. Im
Gegensatz zum -> Transferverkehr (Umsteige- bzw. Umladeverkehr) ist der
Transitverkehr fir einen Flughafen meist unerheblich, da Terminals (im
Passagierverkehr) beziehungsweise Umschlageinrichtungen (bei Fracht
und Post) nicht in Anspruch genommen werden. Dagegen ist der Transit-
verkehr bei der Auslastung der Flugzeuge zu beachten. Der Transitverkehr
wird in der Luftverkehrsstatistik generell einmal gezahlt, obwohl er einer-
seits aus der Sicht des Flughafens (weitgehend) unerheblich ist, anderer-

X1l



seits aus Sicht der Luftverkehrsgesellschaften sowohl bei der Landung als
auch beim Start, also zweimal, als Verkehrsaufkommen wirksam ist.

Transferverkehr

Trucking

Umsteiger zwischen Flugzeugen. Im Gegensatz zum -> Transitverkehr
nehmen Transferpassagiere Terminal-Anlagen in Anspruch. Transfer-
passagiere werden in der internationalen Luftverkehrsstatistik pro Um-
steigevorgang zweimal gezahlt und zwar beim Ausstieg und beim (Wieder-)
Einstieg. Entsprechendes gilt auch im Fracht- und Postverkehr. Die
zwischen Flugzeugen umgeladenen Frachteinheiten werden zweimal, beim
Aus- und beim (Wieder-) Einladen gezahit.

(gleichbedeutend mit Road Feeder Service): Zu- und Abbringung von
abgefertigter (an anderen Flughéafen verzollter und "konsolidierter") Luft-
fracht per Lkw, in der Regel im regelmassigem, im Flugplan verdffentlichten
Verkehr; auch als "Luftfracht-Ersatzverkehr" bezeichnet.

XV
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0. ZUSAMMENFASSUNG
0.1 Aufgabenstellung

Das Ziel der vorliegenden Arbeit war es, zur Unterstlitzung des SIL-Koordinationsprozes-
ses und des NHL-Projektes eine Gesamtstudie Uber die langfristige Entwicklung des

Schweizer Luftfahrtsystems zu erarbeiten.

Um daraus den Infrastrukturbedarf ableiten zu kénnen, wurden die Prognosen fir die
Schweizer Flughafen unter der Pramisse der Engpassfreiheit durchgefihrt, das heisst,
es wurden keine derzeitigen oder kinftig méglichen Kapazitatseinschrankungen unter-

stellt.

Die Prognose umfasst die gesamte Schweiz, das heisst

o

die Landesflughafen Zirich, Genf und Basel-Mulhouse,

o

die Regionalflugplatze Bern, Lugano, St.Gallen-Altenrhein und Sion

o

und ergédnzend hierzu die Uberflige Uiber die Schweiz.

Der Prognosehorizont erstreckt sich bis 2030, wobei ausgehend von 2010 die Ergebnisse

fur 5-dahresschritte ermittelt und ausgewiesen wurden.

Fir den Flughafen Zirich wurden dartiber hinaus fir den laufenden SIL-Koordinations-

prozess spezifische Fragen im Rahmen der Prognosen erdrtert (siehe Kap. 8).

0.2. Vorgehensweise

Die vorliegenden Prognosen wurden unter Verwendung eines Prognosemodells durch-
gefuhrt, mit dem sowohl die flughafenubergreifende Verkehrsentwicklung als auch die
flughafenspezifischen Entwicklungen, wie z.B. fur den Flughafen Zirich, prognostiziert
werden kdnnen. Es handelt sich um ein Gesamtverkehrsmodell, das heisst, der Luftver-
kehr wird als Teil des Gesamtverkehrssystems behandelt und auf diese Weise sowohl
die Erganzungsfunktion des Landverkehrs (z.B. im Zulauf zum Luftverkehr) als auch die
Konkurrenzfunktion des Landverkehrs (z.B. Hochgeschwindigkeitsverkehr der Bahn als

Ersatz von Kurzstreckenflligen) beriicksichtigt.
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Die Prognosen erfolgten zunachst fir das Hauptprognosejahr 2020 und durch weitere
Modellanwendung fir die Zwischenjahre 2010 und 2015. Danach erfolgte ein Ausblick bis
2030.

Fir den Flughafen Zirich wurde des Weiteren ein Alternativszenario gerechnet, das
sich vor allem auf eine andere Rolle Zirichs als Hub-Flughafen bezieht. Dieses Szenario

findet sich im Anhang 3.

Das Prognosemodell fur den Passagierverkehr bericksichtigt sowohl die autonome
Verkehrsnachfrageentwicklung, hervorgerufen zum Beispiel durch die sozio-6konomische
Entwicklung, als auch die Verkehrsnachfrageentwicklung, die durch das Verkehrssystem
beeinflusst wird, also das Luftverkehrsangebot (luftseitig, landseitige Erschliessung, Luft-
verkehrstarife). Dies wird durch die Verwendung zweier hauptsachlicher Prognosestufen

erreicht:

(1)  Auf differenzierten Analysen (Fluggastbefragungen, Quelle-Ziel-Matrizes) be-
ruhende Prognose der flughafenunabhangigen Entwicklung der Luftverkehrsnach-

frage je Region nach Herkunfts- und Zielgebieten und Reisezwecken.

(2)  Zuscheidung der Luftverkehrsnachfrage auf die relevanten Flughafen in Abhangig-

keit vom Flugangebot und der landseitigen Erreichbarkeit.

Das Ergebnis wird zunachst darauf Gberprift, ob das Angebot (Prognoseflugplan) und die
auf die anderen Flige "umgelegte" Nachfrage im Gleichgewicht sind, d.h. dass Flug-
zeuggrossen und Auslastungsgrade in plausiblen Bandbreiten sind. Bei Ungleichge-
wichten wird das Angebot angepasst, d.h. die Anzahl der Verbindungen korrigiert und der
Rechenlauf wiederholt. Durch diesen iterativen Prozess wird neben der Passagierpro-
gnose gleichzeitig eine Flugbewegungsprognose (angepasster Prognoseflugplan) fir den

Passagierverkehr erstellt.

Das Grundprinzip zur Prognose des Luftfrachtverkehrs ist dasselbe wie fir den Passa-
gierverkehr. Mit dem Modell wird zuerst die Entwicklung des Luftfrachtpotentials als
Quelle-Ziel-Matrix flughafenunabhangig ermittelt, um dann in einem zweiten Schritt Gber

die Lage der Flughafen in Bezug zu den Aufkommensschwerpunkten und die flughafen-
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spezifischen Angebote die Erschliessung des Potentials durch die einzelnen Flughafen

zu berechnen.

0.3. Prognoseannahmen

Fir die Schweiz werden nur noch ein leichtes Bevélkerungswachstum (5 % bis 2020)
und Wachstum bei den Erwerbstatigen (6,5 % bis 2020) erwartet. Ahnliche Zuwéchse

wurden in den benachbarten auslandischen Regionen angenommen.

Weit wichtiger sind die Annahmen zur Wirtschaftsentwicklung, die direkt den Ge-
schaftsreiseverkehr und Luftfrachtverkehr und indirekt den Privatreiseverkehr Giber die an

die Wirtschaftsleistung gekoppelten verfligbaren Einkommen beeinflussen.

Fir die Schweiz ist hier gemass des SECO? eine im internationalen Vergleich geringe
Wirtschaftsentwicklung angenommen worden, und zwar ein Wachstum von 1,4 % per
annum zwischen 2004 und 2010, von 1,0 % p.a. zwischen 2011 und 2020 und 0,5 % p.a.
nach 2020. Fur die angrenzenden Lander wurde dagegen gemass EU-Prognosen von
2,0 bis 2,3 % p.a. bis 2020 ausgegangen. Fir das Weltwirtschaftswachstum wurden ca. 3
% p.a. bis 2020 unterstellt.

Hinsichtlich der Allgemeinen Politik wurde von einer weiteren wirtschaftlichen und ver-
kehrspolitischen Integration der Schweiz in die Europaische Union, aber von keinem

Beitritt der Schweiz als Vollmitglied der EU ausgegangen.

Bei den Rahmenbedingungen fir die Luftverkehrswirtschaft wurde angenommen,
dass die SWISS als eigene Marke im Star Alliance Verbund erhalten bleibt, und zwar
eher als Premium Produkt. Damit verbunden sind auch weiterhin und wieder zunehmend
interkontinentale Flige auf aufkommensstarken Relationen mit hohem Direktfluganteil
sowie auf weniger aufkommensstarken Relationen in Gebiete mit hohem Pro-Kopf-Ein-
kommen. Die geplanten neuen, effizienten Flugzeugmuster mittlerer Kapazitat im Inter-
kontverkehr mit hoher Reichweite (Boeing B787, Airbus A350) erscheinen gerade fiir den

Schweizer Markt bzw. die SWISS geeignet.

1 Staatssekretariat fiir Wirtschaft, Direktion fur Wirtschaftspolitik (SECO): Konjunkturtendenzen Frihjahr
2005: ein langfristiges Wachstumsszenario flr die Schweizer Wirtschaft



Intraplan ﬁCo::sult GmbH

Trotz der bereits bestehenden vier Drehkreuze des Star-Alliance-Verbundes im mittleren

Europa,

Frankfurt Main als Lufthansa Basis und Basis der Star-Alliance in Europa
Minchen als Lufthansa Parallelhub

Kopenhagen als Hub der SAS

¢ Wien als Hub der AUA Richtung Ost-/Stidosteuropa

wird nach dieser Annahme auch Zirich eine Drehkreuzfunktion wahrnehmen, und

zwar sowohl im Europa- als auch im Interkontverkehr.

Unabhangig von den grossen Allianzen, bei denen eine Weiterentwicklung und Ausrich-
tung auf den Frachtverkehr angenommen wird, bleiben im Passagierverkehr die Low-
Cost Gesellschaften und die Touristik-Airlines, wobei sich die Unterschiede zwischen

diesen Angebotstypen verwischen.

Bei den Low Cost Carriern ist von einer weiteren Expansion auszugehen. Jedoch findet
eine Konsolidierung bzw. Konzentration auf wenige Gesellschaften, und die Preisunter-

schiede zu den konventionellen Airlines werden geringer (siehe unten).

Trotz der Annahme, dass sich die Rohdlpreise auf hohem Niveau einpendeln, gehen wir
im Prognosezeitraum insgesamt von einem real konstanten Preisniveau bei den Flug-
preisen gegeniiber 2004 bei den Netzgesellschaften und, bedingt durch den steigenden
Anteil des Low-Cost-Verkehrs, insgesamt von einer leichten Abnahme der Flugpreise

insgesamt aus.

Fir den Flughafen Zirich und die anderen schweizerischen Landesflughafen wird in den
vorliegenden Prognosen Engpassfreiheit unterstellt. Nur dadurch kann ein maoglicher
Infrastrukturbedarf ermittelt werden. Bei den Randbedingungen hinsichtlich der Nacht-
flugbestimmungen wird jedoch der Status quo gegentber heute angenommen. Es wird
nicht angenommen, dass neben den Landesflughafen und den bestehenden Regional-
flugplatzen Bern-Belp, Lugano, St.Gallen-Altenrhein und Sion auf weiteren Schweizer
Flugplatzen, z.B. auch auf derzeitigen Militarflugplatzen, kinftig Linien- und Charterver-

kehr betrieben wird.
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Ausserhalb der Schweiz ist der Ausbau der Flughafen Frankfurt Main (zuséatzliche Lan-
debahn) und Minchen (3. Start- und Landebahn) von erheblicher Bedeutung, weil diese
Standorte als benachbarte Drehkreuze, dazu noch als Drehkreuze der Star-Alliance, in
direkter Konkurrenz zu Zlrich stehen. Daneben wurden auch Ausbaumassnahmen in

Wien und Amsterdam unterstellt.

Beim Schienenverkehr ist ein Anschluss des EAP an die Bahnstrecke Basel - Mulhouse
ab 2015 angenommen. Berlcksichtigt ist generell ein Ausbau des Schienennetzes z.B.
im Zusammenhang mit dem Gotthard-Basistunnel, so dass sich insgesamt die Wettbe-

werbssituation der Bahn gegenlber dem Luftverkehr verbessert.

0.4. Prognose des Passagierverkehrs

Das auf die Schweiz bezogene Luftverkehrsaufkommen, hier Flugreisen, die unab-
hangig von der Flughafenwahl in der Schweiz beginnen (Outgoing-Verkehr) oder die
Schweiz zum Ziel haben (Incoming-Verkehr), betrug im Jahr 2004 10,4 Mio. Reisen. Bis
2020 wird dieses Volumen auf 17 Mio. Reisen anwachsen, was einem durchschnittlichen

Wachstum von 3,1 % p.a. zwischen 2004 und 2020 entspricht.

Dabei ist das Wachstum beim sonstigen Privatverkehr (Kurzreisen, Verwandten- und
Bekanntenbesuche einschl. ethnischer Verkehr, Verkehr zwischen Wohnsitzen u.a.). am
starksten (siehe Tab. 0-1). Hier wirken sich einerseits die zunehmenden interkontinen-
talen Verflechtungen und andererseits fallende Preise aufgrund der Low-Cost-Carrier

nachfragesteigernd aus.

Reiseanlass 2004 2020 Zuwachs Zuwachs
2004 - 2020 p.a.

Geschaft 3,85 5,36 +39 % +21%

Ferien 4,10 6,41 +56 % +2,8%

sonst. Privat 2,48 5,19 +110 % +4.7 %

Summe 10,43 16,96 +63 % +3,1%

Tab. 0-1:  Entwicklung des Luftverkehrsaufkommens der Schweizer Regionen nach
Reisezwecken (in Mio. Reisen)
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Das Luftverkehrsaufkommen der Schweiz konzentriert sich heute und kinftig vor allem
auf den Kanton Zirich (rund 30 % heute, in 2020 28 % des Aufkommens aller Schweizer
Regionen, bei einem Bevdlkerungsanteil von 17 %) und den Raum Genfer See (Geneve,
Vaud, 27 % heute, in 2020 25 % des Aufkommens bei einem Bevolkerungsanteil von 14
%).

Fir den Flughafen Ziurich erwarten wir ein Anstieg des Passagieraufkommens von der-
zeit 17,1 Mio. Passagiere auf 31,9 Mio. Passagiere in 2020 (Tab. 0-2). Dies entspricht
einem Zuwachs von jahrlich 4 % p.a. zwischen 2004 und 2020. Dies basiert vor allem

auch auf dem Anstieg des Transferverkehrs, der mit 5,8 % Uberproportional wachst.

Flughafen 2000 2004 2010 2020 2030
Ziirich ZRH 22,5 17,1 23,5 31,9 39,9
Genf GVA 7,7 8,6 11,2 14,5 17,3
Basel EAP 3,7 2,5 4,2 5,8 7.2
Regionalflugplatze 0,60 0,38 0,45 0,52 0,58
Summe 34,4 28,6 39,3 52,7 64,9

Tab. 0-2:  Entwicklung des Passagieraufkommens der Schweizer Flughéafen (in Mio.)

Wir erwarten also eine wieder gréssere Bedeutung von ZRH als Drehkreuz, mit einem
Umsteigeranteil von 35 % in 2020, gegenuber 27 % in 2004. Nicht zu erwarten ist jedoch,
dass der Umseigeranteil wieder Gréssenordnungen erreicht, die bis 2000 aufgrund der
weltweiten Ausrichtung der Swissair bestanden (bis zu 45 % Umsteigeranteil). Im Aus-
blick fir 2030 wird ein Ansteigen des Passagieraufkommens in Zurich auf knapp 40 Mio.

Passagieren erwartet.

Fiar den Flughafen Genf wird bis 2020 ein Anstieg des Passagierverkehrs von derzeit
8,6 Mio. (2004) auf 14,5 Mio. bis 2020 und 17,3 Mio. bis 2030 prognostiziert. Dies ent-
spricht einem Wachstum von 3,3 % per annum. Dabei spielen auch Gberdurchschnittliche

Zuwachsraten des franzdsischen Teiles der Einzugsgebiete eine Rolle.

Die hoéchsten Zuwachsraten aller Schweizer Landesflughafen werden fiur Basel Mul-
house erwartet. Ausgehend von einem Aufkommen von 2,5 Mio. Passagieren in 2004

werden bei einer durchschnittlich jadhrlichen Zuwachsrate von 5,3 % in 2020 5,8 Mio.
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Passagiere errechnet. Dieser Wert relativiert sich allerdings bei einem Vergleich mit dem
Jahr 2000, wo schon einmal, grésstenteils aufgrund des Crossair-Drehkreuzes, 3,7 Mio.
Passagiere erreicht wurden. Aus der derzeitigen "Talsohle" heraus wachst der EAP durch
eine Neuorientierung, vor allem in Richtung Low-Cost-Verkehrs, die sich derzeit schon
abzeichnet. Ab 2015 spielt auch der unterstellte Schienenanschluss im EAP eine Rolle,
wodurch zusatzliche Aufkommensgebiete der Schweiz und Ostfrankreichs erschlossen

werden.

Fir die Schweizer Regionalflughdfen wird nur ein massiges Wachstum von derzeit

insgesamt 0,38 Mio. Passagieren auf 0,52 Mio. in 2020 erwartet.

Insgesamt wachsen die Schweizer Flughafen um 3,9 % p.a. bis 2020. Das Passagier-
aufkommen erhodht sich von 28,6 Mio. in 2004 auf 52,7 Mio. in 2020. Der Ausblick bis
2030 ergibt knapp 65 Mio. Passagiere. Bei diesem Wachstum ist auch die derzeitige "Tal-
sohle" aufgrund der Einbriche nach 2000 und die sich in den Modellrechnungen als plau-
sibel ergebende Konsolidierung der Schweizerischen Luftverkehrswirtschaft zu bertick-

sichtigen.

0.5. Prognose des Fracht- und Postverkehrs

Das Luftfrachtaufkommen, das die Schweiz als Quelle oder Ziel hat, betragt nach
unseren Hochrechnungen in 2004 267.000 Tonnen. Dieses Aufkommen steigt nach den
vorliegenden Prognosen auf 514.000 Tonnen in 2020 an. Die Steigerung von knapp 93 %
oder 4,2 % pro Jahr liegt also deutlich Gber der erwarteten Steigerung beim Passagier-
verkehr (+ 63 % oder 3,1 % p.a.). Das regionale Luftfrachtaufkommen der Schweiz
konzentriert sich dabei auf die Nordschweiz bzw. auf das Band Basel - Zurich, auf das

fast 60 % des Aufkommens entfallt.

Fir den Flughafen Zirich (Tab. 0-3) wird ein massiges Wachstum des Luftfrachtauf-
kommens bis 2020 erwartet. Die Steigerungsraten liegen mit 2,6 % deutlich unterhalb der
Raten des Passagierverkehrs (4,0 %, siehe oben, Kap. 4.3). Und in 2020 wird mit

381.000 Tonnen noch nicht einmal das in 2000 erreichte Aufkommen erzielt.

In der zu erwartenden kunftigen Rolle der Star-Alliance auch im Frachtverkehr durfte die

SWISS und der Flughafen Zirich aufgrund ihrer Rahmenbedingungen (Premium Produkt
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SWISS, kleinere, auf den Passagierverkehr optimierte Flugzeugmuster mit begrenzter
Beiladekapazitat auch im Interkontverkehr, Nachtflugbeschrankungen in Zirich) nur eine

begrenzte Rolle spielen.

Flughafen 2000 2004 2010 2020 2030
Zurich ZRH 407 252 298 381 448
Genf GVA 45 40 44 51 57
Basel EAP 80 34 58 118 141
Summe 533 327 400 550 646

Tab. 0-3:  Entwicklung des Luftfracht- und Luftpostaufkommens der Schweizer Flug-
héafen (in 1000 t)

Fir den Flughafen Genf kann bei der Fracht nur eine "schwarze Null", das heisst Stag-
nation mit geringflgiger Steigerung erwartet werden. Letzteres kann nur aus einer Be-
dienung des durchaus hoch entwickelten Lokalmarktes (vor allem KEP) resultieren sowie
aus der Tatsache, dass Genf ein relativ flaichengrosses Einzugsgebiet (auch in Frank-
reich) hat und aufgrund der internationalen Bedeutung der Region auch ein weitge-

fachertes Flugangebot unterhalt.

Die Prognose fur den Flughafen Basel-Mulhouse ist dagegen vergleichsweise optimi-
stisch. Das Aufkommen der Region Basel, der Nordschweiz insgesamt und des Rhein-
grabens (Baden, Elsass) konnte kinftig vermehrt Frachter-Verbindungen ab Basel
rechtfertigen, auch als Ersatz fir kinftig nicht mehr ab Frankfurt Main mdgliche Nacht-

flige, wenn dort mit dem Ausbau eine Verscharfung der Nachtflugregelungen in Kraft tritt.

Fir die Schweizer Flughéfen insgesamt wird mit einem Wachstum von 3,3 % p.a. beim

Frachtverkehr nur ein Wachstum erwartet, das unter dem Marktwachstum liegt.
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0.6. Prognose der Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr

Fir Zarich ist bis 2020 von einem Flugbewegungsaufkommen im Linien- und Charter-
verkehr von 367.000 Bewegungen im Jahr auszugehen (Tab. 0-4). Dies entspricht einer
durchschnittlichen jahrlichen Steigerung gegeniber 2004 (231.000 Bewegungen) von 2,9
% p.a. Dieser Wert liegt deutlich unterhalb der Steigerung der Passagier-Anzahl mit 4 %

p.a.

Flughafen 2000 2004 2010 2020 2030
Zirich ZRH 291 231,1 298,6 366,9 415,5
Genf GVA 119 112,9 143,2 172,3 187,7
Basel EAP 99,6 53,6 83,2 102,4 113,0
Regionalflugplatze 28,2 15,0 16,6 17,4 17,5
Summe 537,8 412,6 541,7 658,9 733,7

Tab. 0-4:  Entwicklung der Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr der
Schweizer Flughafen (in 1000.)

Im Falle von Genf ist das Verhaltnis zwischen Passagierwachstum und Wachstum der
Flugbewegungen etwas enger als im Falle von Zirich. Dies liegt daran, dass in Genf
bereits heute aufgrund des hohen Marktanteils des Low-Cost-Verkehrs ein relativ hohes
Niveau in Bezug zur Anzahl der Passagiere pro Flug erreicht wurde. Fir 2020 werden fur

GVA rund 172.000 Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr erwartet.

Im Gegensatz zu Genf ist in Basel EAP eine deutlichere Steigerung der Passagiere pro
Flug zu erwarten, weil in Basel der Low-Cost-Verkehr erst zunimmt und die Ubrigen Ver-
kehre sich konsolidieren. Etwa in 2015 wird das Bewegungsaufkommen des bisherigen
Spitzenjahrs 2000 erreicht. In 2020 werden uber 100.000 Flugbewegungen im Linien-

und Charterverkehr abgewickelt.

Auch die Bewegungen bei den Regionalflugplatzen werden langsamer wachsen als die
Anzahl der Passagiere. Hier werden in 2020 gut 17.000 Flugbewegungen (2004 ca.

15.000 Bewegungen) im Linien- und Charterverkehr abgewickelt.
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Das Aufkommen an Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr steigt in der
Schweiz insgesamt bis 2020 von 413.000 auf 659.000 Bewegungen oder um durch-
schnittlich 3 % pro Jahr.

Im Gegensatz zu den Bewegungen beim Linien- und Charterverkehr ist nicht erkennbar,
dass bei der General Aviation ein strukturell steigendes Verkehrsaufkommen zu erwar-
ten ist. Lediglich die gewerbliche Allgemeine Luftfahrt legt noch geringfiigig zu. Sie kon-
zentriert sich gemass Tendenzen starker auf die Landesflughafen, wahrend der (stark
wetterabhangige) nicht gewerbliche Verkehr auf dem Niveau der letzten Jahre verharren

wird.

Insgesamt steigen die Flugbewegungen in der Schweiz um 25 % bis 2020 (+ 1,4 %
p.a.) an, dagegen beim Linien- und Charterverkehr allein um 60 % (siehe Abb. 0-1). Folg-

lich erhdht sich der Verkehrsdruck auf die Landesflughéafen.

1739
1653

1394

2000 2004 2020(Prognose)

ELinien- und Charterverkehr
ClAllgemeine Luftfahrt
HEinsgesamt

(1 000 Flugbewegungen/Jahr)

proj_schubertischweiz/grafiken\bericht\Abb_7_4.dst

Abb. 0-1:  Uberblick tiber die Prognosen der Flugbewegungen auf Schweizer Flug-
hafen und Flugplatzen insgesamt

Bei den Uberfliigen wird in Anlehnung an die Prognosen von EUROCONTROL mit

einem durchschnittlichen Wachstum von 3,3 % p.a. bis 2020 gerechnet.
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1. EINLEITUNG

Die Rolle der Schweiz im internationalen Luftverkehr hat sich seit 2001 dramatisch ver-
andert. Die Swissair, die massgeblich zum Aufbau des europaischen Luftverkehrs beige-
tragen hat und Uber die schweizerischen Flughafen, vor allem Zirich, ein nahezu welt-
umspannendes Luftverkehrsnetz aufgebaut hat, ist Konkurs gegangen. Damit einher-
gehend hat der Flughafen Zirich seine Rolle als interkontinentales Drehkreuz weit-
gehend verloren, zumal die Nachfolgegesellschaft der Swissair, die SWISS, nur begrenzt
auf die Veranderungen bei der internationalen Luftverkehrswirtschaft reagieren konnte.
Diese sind derzeit einerseits durch den Ausbau globaler Netze der grossen Allianzen von
fuhrenden konventionellen Fluggesellschaften, andererseits durch die Expansion der
sogenannten Low Cost Carrier gepragt. Darliber hinaus wird die europaische Luftver-
kehrspolitik in zunehmendem Masse durch die Europdische Union bestimmt, so dass
zwischenstaatliche Luftverkehrsabkommen an Bedeutung verlieren zugunsten von Ab-
kommen zwischen Wirtschaftsblocken. Auch dies ist ein massgeblicher Faktor fir das

schweizerische Luftverkehrssystem.

Die schweizerische Politik hat auf diese Entwicklungen reagiert und Uber den Bericht
des Bundesrates uber die Luftverkehrspolitik der Schweiz 2004 (LUPO) eine um-
fassende, den aktuellen Entwicklungen Rechnung tragende Bestandsaufnahme zur
Luftfahrtpolitik der Schweiz angefordert. Ziel dieser Bestandsaufnahme ist es unter ande-
rem, langfristig notwendige Flughafen-Kapazitaten zu ermitteln und damit Leitlinien fir
die Infrastrukturplanung fir die schweizerischen Flughafen zu formulieren und gleich-

zeitig die Nachhaltigkeit des Luftverkehrs systematisch zu untersuchen.

1.1 Aufgabenstellung

Zur Umsetzung der Luftfahrtpolitik der Schweiz, die im Bericht des Bundesrates Uber die
Luftfahrtpolitik 2004 (LUPO) ausgefihrt ist, konzentrieren sich die Aktivitdten zur Zeit auf

zwei Schlisselprojekte, und zwar

¢ der SIL-Koordinationsprozess, in dem Planungsgrundlagen im Bereich der Luftfahrt-
Infrastruktur fir die Landesflughafen mit dem aktuellen Schwerpunkt Flughafen Zirich

erarbeitet werden,

11
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das NHL-Projekt zur Untersuchung der Nachhaltigkeit des Luftverkehrs bzw. der Pla-

o

nungen zum Luftverkehr.

Fir beide Projekte werden als Planungsgrundlage und zur Entwicklung von Handlungs-

alternativen detaillierte Prognosedaten

o

zum Passagierverkehr,

o

zum Luftfrachtverkehr und

o

zu den Flugbewegungen im gewerblichen und nicht gewerblichen Verkehr
bendtigt.

Es liegt nahe, fir diese beiden Schlisselprojekte der Schweizer Zivilluftfahrt eine einheit-
liche Prognosebasis zugrunde zu legen, die gegebenenfalls auch als Basis fir weitere

verkehrspolitische oder planerische Zwecke eingesetzt werden kann.

Das Ziel der vorliegenden Arbeit war es deshalb, eine Gesamtstudie Uber die lang-

fristige Entwicklung des Schweizer Luftfahrtsystems zu erarbeiten.

Um daraus den Infrastrukturbedarf ableiten zu kénnen, wurden die Prognosen fir die
Schweizer Flughafen unter der Pramisse der Engpassfreiheit durchgefihrt, das heisst,
es wurden keine derzeitigen oder kinftig méglichen Kapazitatseinschrankungen unter-

stellt.

Die Prognose umfasst die gesamte Schweiz, das heisst

o

die Landesflughafen Zirich, Genf und Basel-Mulhouse,

o

die Regionalflugplatze Bern, Lugano, St.Gallen-Altenrhein und Sion

o

und ergédnzend hierzu die Uberflige Uiber die Schweiz.

Der Prognosehorizont erstreckt sich bis 2030, wobei ausgehend von 2010 die Ergeb-

nisse fir 5-Jahresschritte ermittelt und ausgewiesen wurden.

Die Spezifizierung der Aufgabenstellung gemass Pflichtenheft ist im Anhang 1 abge-
druckt.
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1.2 Vorarbeiten und Vorstudien

Die vorliegende Studie bezieht die im bisherigen SIL-Prozess und beim NHL-Projekt er-
zielten Zwischenergebnisse ein. Zu letzterem betrifft dies insbesondere die Arbeit "Luft-
fahrt und Nachhaltigkeit AP1: Entwicklungsszenarien Luftverkehr'? sowie die Synopse
"Entwicklung des Luftverkehrs in der Schweiz bis 2030 — Phase 1: Analyse bestehender
Studien"3, die als direkte Vorarbeit zur vorliegenden Studie zu verstehen sind. Auf diesen
beiden Grundlagen wird unten im Rahmen der Erlauterung der Rahmenbedingungen und
Prognoseannahmen (Kapitel 3) sowie der Besprechung der Prognoseergebnisse (Kapitel
5 bis 7) im Detail eingegangen. Dort wird ebenfalls auf weitere zur Verfigung stehende

Studien fur einzelne Flughafen und weitere Luftverkehrsprognosen eingegangen.

2 Rapp/Trans, R+R Burger und Partner, Luftfahrt und Nachhaltigkeit AP1: Entwicklungsszenarien Luftverkehr,
im Auftrag des Bundesamtes fir Zivilluftfahrt, Schlussbericht, 3. Marz 2005 (unpubl.)

3 INFRAS, Entwicklung des Luftverkehrs in der Schweiz bis 2030: Phase 1: Analyse bestehender Studien, im
Auftrag des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt, Schlussbericht, 9. Mai 2005 (unpubl.)
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2. VORGEHENSWEISE UND GRUNDLAGEN

Die vorliegenden Prognosen wurden unter Verwendung eines Prognosemodells durch-
gefuhrt, mit dem sowohl die flughafenubergreifende Verkehrsentwicklung, hier fir die
Schweiz insgesamt, als auch die flughafenspezifischen Entwicklungen, wie z.B. fir den
Flughafen Zurich, prognostiziert werden kdnnen. Es handelt sich um ein Gesamtver-
kehrsmodell, das heisst, der Luftverkehr wird als Teil des Gesamtverkehrssystems be-
handelt und auf diese Weise sowohl die Erganzungsfunktion des Landverkehrs (z.B. im
Zulauf zum Luftverkehr) als auch die Konkurrenzfunktion des Landverkehrs (z.B. Hoch-
geschwindigkeitsverkehr der Bahn als Ersatz von Kurzstreckenfligen) berlcksichtigt.
Das Verkehrsmodell wurde fiir diverse Luftverkehrsstudien in Deutschland4 und im an-
grenzenden Ausland® eingesetzt und dabei auch die Wechselwirkungen zwischen den

europaischen Hub-Flughafen® untersucht.

2.1 Generelles Vorgehen

Den Prognosen gingen umfangreiche Analysen zur bestehenden Verkehrssituation

und Entwicklung in der Vergangenheit voraus, mit den Schwerpunkten:

¢ Verkehrsentwicklung der schweizerischen Landesflughafen
°  Quelle-Ziel-Markte
¢ regionale Luftverkehrsaufkommen in der Schweiz

° Marktanteile der Flughafen

In einem weiteren Arbeitsschritt wurden die wesentlichen Rahmenbedingungen fir die

Luftverkehrsentwicklung analysiert und die Prognosepramissen festgelegt.

Die Prognosen erfolgten dann zunachst flir das Hauptprognosejahr 2020 unter Einsatz

des vorerwahnten, unten beschriebenen Prognosemodells.

4 Intraplan Consult GmbH, Luftverkehrsprognose Deutschland im Rahmen der "Initiative Luftverkehr fir

Deutschland", im Auftrag der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH, FRAPORT AG, Deutsche Lufthansa AG,
Flughafen Minchen GmbH;
dariiber hinaus fir flughafenspezifische Prognosen u.a. flr die Flughafen Berlin, Disseldorf, Frankfurt Main,
Hamburg, Leipzig-Halle, Minchen, Stuttgart

5 2B.firdie Flughafen Amsterdam und Turin

6 unter anderen Prognosen im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens fiir den Ausbau des Flughafens
Frankfurt Main
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Durch weitere Modellanwendung wurden die Prognosen fiir die Zwischenjahre 2010
und 2015 errechnet. Danach erfolgte ein Ausblick bis 2030.

Fir den Flughafen Zirich wurde des Weiteren ein Alternativszenario gerechnet, das
sich vor allem auf eine andere Rolle Zirichs als Hub-Flughafen bezieht. Dieses Szenario

findet sich im Anhang 3.

2.2 Prognosemodell

Das in seiner Struktur in Abb. 2-1 gezeigte Prognosemodell fir den Passagierverkehr
berlcksichtigt sowohl die autonome Verkehrsnachfrageentwicklung, hervorgerufen zum
Beispiel durch die sozio-6konomische Entwicklung, als auch die Verkehrsnachfrageent-
wicklung, die durch das Verkehrssystem beeinflusst wird, also das Luftverkehrsangebot
(luftseitig, landseitige Erschliessung, Luftverkehrstarife). Dies wird durch die Verwendung

zweier hauptsachlicher Prognosestufen erreicht:

(1)  Auf differenzierten Analysen (Fluggastbefragungen, Quelle-Ziel-Matrizes) be-
ruhende Prognose der flughafenunabhangigen Entwicklung der Luftverkehrs-
nachfrage je Region nach Herkunfts- und Zielgebieten und Reisezwecken (linke
Spalte in Abb. 2-1).

(2) Zuscheidung der Luftverkehrsnachfrage auf die relevanten Flughéfen in Ab-

hangigkeit vom Flugangebot und der landseitigen Erreichbarkeit (rechte Spalte
in Abb. 2-1).
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proj_schubert\schweiz/grafiken\bericht\Abb_2_1.dsf

Abb. 2-1:  Methodik der Fluggastprognose (Uberblick)
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Zu (1): Entwicklung der regionalen Luftverkehrsnachfrage

Basis fur die Untersuchung sind die Quelle-Ziel-Matrizes (Haus-Haus-Matrizes). Damit
wird die regionale Luftverkehrsnachfrage zunachst "unabhangig" von der Flughafenwahl
ermittelt. Diese Quelle-Ziel-Matrizes umfassen den Binnenverkehr, den Europa- und den
Interkontinentalverkehr und liegen flr das Untersuchungsgebiet aus verschiedenen

Studien des Gutachters vor.”

Fir die Schweiz wurden die Daten anhand der aktuellen Statistiken des BAZL sowie
Fluggastbefragungen an den Flughéafen aktualisiert und verfeinert. Neben dem Luftver-
kehr enthalten die Quelle-Ziel-Matrizes die Verkehrsstrome im Pkw-, Bahn- und Busver-
kehr jeweils differenziert nach 10 Reisezwecken sowie dem Outgoing und Incoming Ver-
kehr. Die Gebietseinteilung dieser Matrix fir die Schweiz und die angrenzenden Regio-
nen sind in Abb. 2-2 gezeigt. Ahnlich fein liegen die Daten fiir Deutschland vor. Das
Ubrige Europa ist nach 265 weiteren Zonen (siehe Abb. 2-3), die ubrige Welt nach 57
Zonen (siehe Abb. 2-4) unterteilt.

7 Quellen: Intraplan Consult GmbH und Ernst Basler+Partner, Alpenquerende Verkehre, Marktstudie zum
alpenquerenden Personenfernverkehr, im Auftrag der SBB AG, Division Personenverkehr, GB Fernverkehr
(zum Passagierverkehr); Intraplan Consult GmbH, Luftverkehrsprognose Deutschland im Rahmen der
"Initiative Luftverkehr fiir Deutschland", im Auftrag der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH, FRAPORT AG,
Deutsche Lufthansa AG, Flughafen Miinchen GmbH (zum Passagierverkehr); Intraplan Consult GmbH,
Frachtprognose fiir den Flughafen Hamburg, im Auftrag der Flughafen Hamburg GmbH (zum
Frachtverkehr); Intraplan Consult GmbH, Cargo Hub MUC — Markt-/Wettbewerbsanalyse, im Auftrag der
Flughafen Miinchen GmbH und Lufthansa Cargo AG (zum Frachtverkehr); Die einzelnen Matrizes sind
Eigentum der Firma Intraplan Consult GmbH
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Abb. 2-2:  Gebietseinteilung flr die Quelle-Ziel-Matrizes in der Schweiz
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Abb. 2-4:  Zelleinteilung Aussereuropa

Mit dem Modellteil "Luftverkehrspotenzial" werden nacheinander die Auswirkungen

der feinrdumigen Wirtschafts- und Bevolkerungsentwicklung ("exogene Entwick-

lung")

°° Regionale Bruttowertschopfung (der jeweiligen Region in der Schweiz und am
Zielort, auch im Ausland),

°° Bevolkerung und Altersstruktur je schweizerischer und auslandischer Region,

°° Beschaftigung je Wirtschaftssektor und schweizerischer und ausléndischer Region,

°° Entwicklung der touristischen Infrastruktur und Kapazitaten,

des Luftverkehrsangebotes

°® Verkehrsangebot im Luftverkehr,

°° landseitige Erschliessung der Flughafen,

°° Luftverkehrspreise (z.B. auch Nachfragegenerierung durch Low-Cost-Flugange-
bote) einschliesslich Kosten der anderen Verkehrstrager fur Zu- und Abgang, je-

weils in Unterscheidung nach Marktsegmenten,
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und des konkurrierenden Verkehrsangebotes der Landverkehrsmittel

auf die Verkehrsnachfrage abgebildet (linke Spalte der Abbildung 2-1). Fir diese Be-
reiche sind entsprechend detaillierte Annahmen festgelegt worden (mittlere Spalte von

Abbildung 2-1, zu den Annahmen siehe Kapitel 3).

Ergebnis dieser Arbeitsschritte ist zunachst eine Quelle-Ziel-Prognosematrix in der
gleichen Form wie die Datenbasis fur das Jahr 2004 (Haus-Haus-Verkehrsstrome unab-

hangig vom gewahlten Flughafen = Luftverkehrspotenzial).

Zu (2): Aufkommen je Flughafen

Die Frage, welcher Anteil des gesamten Luftverkehrspotentials durch die einzelnen Flug-
hafen des Untersuchungsgebietes "ausgeschopft" werden kann, wird durch den Modell-
teil "Ausschopfung des Luftverkehrspotentials" errechnet (rechte Spalte von Ab-
bildung 2-1). Dabei wird das Luftverkehrsangebot der Landesflughafen, der Schweizer
Regionalflughafen sowie der relevanten "Konkurrenzflughafen" (alle Flughafen rund 500
km um die Schweiz sowie die Hubs in Europa) betrachtet - einschliesslich deren Lage im
Raum bzw. zu den oben ermittelten Luftverkehrspotentialen und der landseitigen Er-
schliessung. Fir jede Quelle-Ziel-Relation werden dabei die sinnvollen Verbindungen in
der Form Quelle - Zugangsweg — Einsteigeflughafen - ggf. Umsteigeflughéfen — Aus-
steigeflughafen - Abgangsweg - Ziel ermittelt (siehe prinzipielle Beispiele in Abb. 2-5) und
diese Wege in Abhangigkeit von Reise-/Transportzeit, Reise/Transportkosten, Bedie-
nungshaufigkeit und Bequemlichkeit gewichtet. Dabei werden auch mégliche Anschluss-
verbindungen ermittelt und die entsprechenden Flugnetze der Fluggesellschaften bzw.
der "Allianzen" bertcksichtigt. Umsteigen zwischen Flliigen unterschiedlicher Allianzen
wird dabei durch hdéhere Kosten "bestraft". Alle sinnvollen Verbindungen flr jedes Quelle-
Ziel-Paar werden dann nach ihren spezifischen Eigenschaften verglichen und gewich-
tet. Massgeblich fir diese Gewichtung sind "Generalisierte Kosten" fur Tur-zu-Tur-Ver-
bindungen aus Reisezeit, Reisekosten und Komfort/Service (z.B. Anreise, Umsteigenot-
wendigkeit), die nach Marktsegmenten (z.B. Geschéaft, Ferien, Kurzreise) unterschiedlich
berechnet werden. Der Low-Cost-Verkehr wird dabei durch gegentber dem konventio-
nellen Luftverkehr reduzierte Flugpreise je Segment berlicksichtigt. Es ist besonders

darauf hinzuweisen, dass durch dieses Verfahren auch Umsteigestrome erfasst und die
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Konkurrenzsituation zwischen den Umsteigeknoten (Hubs) in Abhangigkeit vom
Flugangebot abgebildet wurden. Dies ist im vorliegenden Falle insbesondere im Zu-
sammenhang mit der aktuellen Hubentwicklung bei den Fluggesellschaften (der Hub-
Carrier SWISS als Teil des LH-Konzerns), den Luftverkehrs-Allianzen und den Hub-
Strukturen (Zurich in Konkurrenz zu Frankfurt Main, Minchen, Milano-Malpensa, Paris

CDG u.a.) von Bedeutung.
Die Haupteinflussgréssen in diesem Modellteil sind:

¢ die Luftverkehrsnetze linienbezogen unter Einbeziehung aller relevanter Flughafen,
getrennt nach den Netzen der Airlines/Allianzen

¢ die Luftverkehrspreise (davon Low-Cost), Kosten Zu- und Wegfahrt, Unterscheidung
nach Marktsegmenten

¢ das Strassen- und Bahnnetz und die Verknipfung der Flughafen, ggf. unterstitzt

durch Intermodalmassnahmen

beziehungsweise die aus den vorgenannten Grossen abgeleiteten/berechneten Variab-
len: Reisezeit, Reisekosten, Umsteigenotwendigkeit, Bedienungshaufigkeit, Service-

qualitat.

Die Nachfrageprognose wird in einem Gesamtverkehrsmodell mit einem intermodalen
Ansatz berechnet, d.h. alle relevanten Verkehrszweige und nicht nur der Luftverkehr
werden betrachtet. Nur auf diese Weise lassen sich Modal-Split-Verlagerungen z.B.
durch den Hochgeschwindigkeitsverkehr der Eisenbahn (HGV) von der Luft auf die Bahn
oder umgekehrt, durch verbesserte Flughafenanbindungen oder durch ein besseres oder
preisglnstigeres Luftverkehrsangebot vom Land- auf den Luftverkehr ermitteln. Ebenso
sind das Strassennetz, die konventionellen Schienenstrecken und das Offentliche Nah-
verkehrsnetz Bestandteil des Gesamtverkehrsmodells, um den Wettbewerb zwischen
Land- und Luftverkehrsmitteln auch in der Erreichbarkeit von Flughafen abbilden zu
konnen. Denn fir den Fluggast sind u.a. die Gesamtreisezeit und die Gesamtkosten

(von Tur zu Tar) massgebend, nicht die reine Flugzeit bzw. die reinen Flugkosten.

Im Verfahren wird nach Reisezwecken unterschieden: Zum Beispiel wird von Geschafts-
reisenden die Reisezeit viel hdher bewertet als von Privatreisenden. Ebenso spielt fiir
Geschaftsreisende die Verfugbarkeit (Flexibilitat) durch haufige Verbindungen eine
grosse Rolle. Dagegen ist der Preis bei Privatreisen ein wichtiges Kriterium bei der Wahl

der Reiseverbindungen.
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Das Ergebnis wird zunachst darauf Gberprift, ob das Angebot (Prognoseflugplan) und
die auf die anderen Flige "umgelegte" Nachfrage im Gleichgewicht sind, d.h. dass
Flugzeuggrossen und Auslastungsgrade in plausiblen Bandbreiten sind. Bei Ungleichge-
wichten wird das Angebot angepasst, d.h. die Anzahl der Verbindungen korrigiert und der
Rechenlauf wiederholt. Durch diesen iterativen Prozess wird neben der Passagierpro-
gnose gleichzeitig eine Flugbewegungsprognose (angepasster Prognoseflugplan) fir

den Passagierverkehr erstellt.

Das Modell ist anhand der Streckenherkunfts-/Streckenzielstatistik der schweizerischen
und auslandischen Flughéafen kalibriert, und zwar so, dass zwischen umgelegter Nach-

frage fiir 2004 und der Statistik je Strecke eine Ubereinstimmung erzielt wird.

Angebotseigenschaften je Route zwischen Quelle und Ziel

flughafen a flughafen b
Strecke ab

- T T T T A
Y

\
\
Einstiegs- Ausstiegs- |
\
\
\

Quelle Ziel
Strecke mn

Einstiegs- Ausstiegs-
flughafen m flughafen n
Split Split Split
(Einstiegs-) Flugstrecke (Ausstiegs-)
Flughafenwahl Flughafenwahl

Abb. 2-5a: Im Modell abgebildete Wegeketten: prinzipielle Beispiele fur den Passagier-
verkehr — Flughafenwahl in Abhangigkeit vom Vor- und Nachlauf
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Angebotseigenschaften je Alternative
< >
| \
Einstiegs- | | Ausstiegs-
flughafen a | Hub c " flughafen b
\ Allianz1
-/
Hub d
Quelle Ziel
/\ Allianz3
Einstiegs- _/ Ausstiegs-
flughafen m Hub o flughafen n
Split
Airline/
Allianz
Abb. 2-5b: Im Modell abgebildete Wegeketten: prinzipielle Beispiele fur den Passagier-
verkehr — Airline-Split
Angebotseigenschaften je Verkehrsmittel zwischen Quelle und Ziel
"~ 7
\ |
| Bus]._. |
Quelle e e L Ziel
’ MIV )
Bahn
Flugzeug
Einstiegs- Ausstiegs-
flughafen Modal- flughafen
Split
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Abb. 2-5c:
verkehr — Modal-Split Hauptweg
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Angebotseigenschaften HGV
gegenuber Zubringerflug mit Vorlauf

D i Ausstiegs-
HGV 9
Quelle \ flughafen
..... AQ------H%PEV.V?.Q..--.--O----------.Qzel
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< e
| \
Quelle ‘ HGV
Q ........... Ot o Ty zie
Einstiegs- Hub- Ausstieé]-s: B
flughafen flughafen flughafen

Split
HGV-Zubringerflug

Abb. 2-5d: Im Modell abgebildete Wegeketten: prinzipielle Beispiele fur den Passagier-
verkehr — Modal-Split im Zugang zum Hauptweg bei Umsteigeverbindungen

Das Grundprinzip zur Prognose des Luftfrachtverkehrs ist dasselbe wie fir den Passa-
gierverkehr (siehe Abb. 2-6). Mit dem Modell wird zuerst die Entwicklung des Luftfracht-
potentials als Quelle-Ziel-Matrix flughafenunabhangig ermittelt, um dann in einem
zweiten Schritt Uber die Lage der Flughéafen in Bezug zu den Aufkommensschwerpunkten
und die flughafenspezifischen Angebote die Erschliessung des Potentials durch die ein-

zelnen Flughafen zu berechnen.

Angewandt wird dabei ein integriertes Modell aus einem Teilmodell Luftfrachtentwick-
lung und einem Teilmodell "Flughafen- und Flugroutenwahl". Ersteres reagiert auf
Daten der Wirtschaft, des Aussenhandels und der generellen Entwicklung von Angebot
und Preis im Transportsystem, um das regionale Luftfrachtpotential (flughafenunab-
hangig) zu ermitteln. Mit letzterem wird die vom luftseitigen und landseitigen Verkehrsan-
gebot sowie Restriktionen (z.B. Nachtflugbeschrankungen) abhangige Ausschépfung des

Luftfrachtpotentials durch die Flughafen errechnet wird.

Das Prinzip dieses Modellteils ist in Abb. 2-6 gezeigt.
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proj_schubert\schweiz/grafiken\bericht\Abb_2_6.dsf

Abb. 2-6:  Methodik der Luftfrachtprognose (Uberblick)
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| |
I I
| Konsolidierung Einlade- Auslade- Verlade- ‘
I Flughafen A flughafen B flughafen M flughafen N I
: OTrucking m Fullfreighter oder Belly mTrucking O :
o Y ‘
I & s I
| § ?“;- |
¢ %
) %
3 %
& 2
‘ Umladeflughafen D ‘
S ggf Umladung
) N
Versandort ”7%/ & Empfangsort
81/,% A
o, (\e\\\’o
/77@/7 ( ) ¢
Konsolidierung J \ Auslade
und und Verlade-
Einladung flughafen O
Flughafen C
Landseite Luftseite Landseite

Abb. 2-7:  Prinzip des Routensplits bei der Luftfracht

Segmentiert werden die Prognosen nach Klassischer Fracht, Post und Kurier-/Express-
und Paketverkehr (KEP) der sogenannten Integrators (DHL, UPS, FEDEX usw.) sowie

nach Beifracht (Beférderung in Passagierflugzeugen) und Nurfracht (Beférderung in

Frachtern/reinen Postfliigen) sowie Trucking.

Eine Datenbasis analog der Datenbasis flir den Passagierverkehr, also als Quelle-Ziel-

Matrix lag fir 2003 beim Auftragnehmer vor. Diese Daten wurden anhand der BAZL-

Statistiken zur Luftfahrt auf 2004 hochgerechnet.

26




2.3

Intraplan ﬁc-&msalt GmbH

Datengrundlagen

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick (iber die in der Studie verwendeten Daten zur

Nachfrage im Passagierverkehr.

Quelle

Inhalt

Bedeutung fur vorliegende Studie

1

Quelle-Ziel-Matri-
zes 2003/2004
(ITP)

Passagierverkehrsstrome zwi-
schen 720 Regionen Schweiz,
Mitteleuropa, Ubriges Europa,
Interkontinental nach Reise-
zwecken. Komplementar sind hier
auch die Landverkehre erfasst
(Bahn, Pkw, Bus), hochgerechnet
aus empirischen Quellen wie Mobi-
litatsdaten, Fluggastbefragungen
und Streckenherkunfts-/ Strecken-
zielstatistik

gesamtes Luftverkehrspotenzial der
Regionen CH und Ausland unab-
hangig vom gewahlten Flughafen

Ubriger, fur den Luftverkehr rele-
vanter Personenfernverkehr (z.B.
Bahnverkehr, Pkw-Verkehr) auf
Relationen, die auch im Luftverkehr
bedient werden kénnten

kehrs
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2  Relationsstati- Streckenherkunfts-/Streckenziel- Grundlagen fiir die Aktualisierung
stiken des BAZL Verkehrsstrome und Herkunfts- von 1
EndzigI-Vgrkehrsstrém? der Grundlage fur die Justierung des
schweizerischen Flughafen Flughafen- und Flugroutenwahl-
modells (Soll-Ist-Vergleich Z&hlung/
Modellumlegung)

3  Vorhandene Flug- |unter anderem eine der Grundlagen fir 1
gastoefragungen |- \yeqgeketten luftseitig Justierung der Modellgrundlagen
schweizerischer ° regionale Verteiluna und Ver- zur Berechnung der landseitigen
(¢RF, GVA und ke?wrsmittelwahl im SI;andseiti en Einzugsbereiche
EAP) und auslan- 9
discher Flughéafen Verkehr

° Reisezweckstrukturen

4. Passagier- und °  Verkehrsentwicklung Zeitreihenanalysen
Flugbewegungen |« paye/Bewegung Verkehrsstrukturen
der schweizeri- . .
schen Flughafen Flugzeugkategorien
1986 — 2004
(BAZL)

5. Umsteigeverkehr |° Umsteigeverkehr Modelljustierung Umsteigeanteile
schweizerischer
Flughafen (BAZL)

6. Probewoche ZHR |° Detaillierte Streckenzielstatistik Basis fur Prognoseflugplan

mit Ankunft-/Abflugzeiten,
Flugart, Flugzeugtyp u.a.
Tab. 2-1:  Datengrundlagen Verkehrsnachfrage fir die Prognosen des Passagierver-
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Fir den Luftfracht- und Luftpostverkehr stehen vergleichbare Datengrundlagen zu den
Kategorien 1 (Basis flr die Hochrechnung sind hier Aussenhandelsstatistiken und

Streckenherkunfts-/Streckenzielstatistiken) 2 und 6 zur Verfigung.

Fir das Analysejahr 2004 und das Prognosejahr 2020 wurde jeweils ein Netzmodell Luft

codiert.

Das Netzmodell enthalt

alle derzeitigen werktagliche Linienflige und regelmassige Fllige im Pauschalreisever-
kehr von/nach allen schweizerischen und relevanten auslandischen Verkehrsflughafen

alle kuinftigen werktaglichen Linienflige von/nach den schweizerischen und wichtigen
auslandischen Verkehrsflughafen fir 2020 (Prognoseflugplane soweit vorhanden aus
anderen Studien abgeleitet bzw. angenommen unter Berlicksichtigung der unter-

stellten Entwicklungen),

alle flr Reisen von/nach schweizerischen Flughafen sinnvollen Anschlussfliige (z.B.

London-Stansted - Edinburgh, Oslo - Bergen usw.),

den Interkontinentalverkehr der auslandischen Flughafen (Amsterdam, Paris Charles-

de-Gaulle, London-Heathrow, Frankfurt Main, etc.).

Ferner ist ein Strassen- und Bahnnetz zur Ermittlung der landseitigen Anbindungs-
qualitat der Flughafen sowie zur Abbildung der "Konkurrenzsituation" zu anderen Ver-

kehrszweigen erfasst.

Die entsprechenden Flige sind mit den jeweiligen Flugzeiten und Streckenlangen codiert
(Flugplan, Basis OAG World Airways Guide). Durch Verknlpfung mit den entsprechen-
den Netzmodellen Strasse und Schiene lassen sich komplette Wegeketten Herkunft -
Weg zum Flughafen/ Zubringerverkehrsmittel - Startflughafen - ggf. Umsteigeflughafen -
Endzielflughafen - Weg zum Ziel/Verkehrsmittel - Reiseziel simulieren. Damit &8sst sich
fur jede Quelle-Ziel-Relation jede "Verkehrsmdglichkeit" (Strasse, Schiene, Luft, Flug-
hafen, Flugroute etc.) feststellen und vergleichen. Dieses Verfahren funktioniert mit Ver-
einfachung ahnlich der Buchungssysteme, allerdings mit der Erweiterung, dass auch die

landseitige Erschliessung berticksichtigt ist.

28



Intraplan ﬁConsult GmbH

Fir die vorliegenden Prognosen standen weiterhin feinrdumige sozio-6konomische

Strukturdaten Analyse und Prognose zur Verfigung, ndmlich zu den Bereichen

¢ Einwohner nach Altersgruppen und Erwerbstatige (europaische Regionen),
¢ Bruttowertschopfung bzw. Bruttoinlandsprodukt (europaische und aussereuropaische
Regionen),

¢ Beherbergungskapazitaten
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3. RAHMENBEDINGUNGEN UND PROGNOSEANNAHMEN

Die Prognosemethodik basiert auf Analysen zum Verkehrsverhalten und zur Verkehrsent-
wicklung. Zweck dieser statistischen Analysen ist es, Zusammenhange zwischen Ver-
kehrsverhalten und Verkehrsnachfrage einerseits und deren wesentlichen Bestimmungs-
faktoren (Einkommensentwicklung, Verkehrsangebot, Preise usw.) zu ermitteln und die
entsprechenden Gesetzmassigkeiten mathematisch in einem Verkehrsmodell zu formu-
lieren. Mit Einsetzen entsprechender Prognoseannahmen hinsichtlich der Entwicklung

dieser Bestimmungsfaktoren in das Modell werden die Prognosen gerechnet.

Daher kommt der sachgerechten und detaillierten Festlegung der Prognoseannahmen
eine entscheidende Bedeutung fiir die Prognose zu. Die Prognoseannahmen sind im
Folgenden ausfihrlich dargestellit.

3.1 Wirtschaftliches, politisches und gesellschaftliches Umfeld

Tabelle 3-1 gibt einen systematischen Uberblick liber die wichtigsten Prognosepramissen

im Bereich der Sozio-Okonomie und Sozio-Demographie, deren Berlicksichtigung im

Modell und Wichtigkeit fur die Prognosen.
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Variable

Auspragung

Berticksichtigung

Bedeutung

im Modell ("Elastizitat)®
11 Bevdlkerungsentwicklung
1.1.1  Schweiz + 370.000 (5 %) Quellverkehrsfaktoren (+) (Passagier-
bis 2020 verkehr)
1.1.2  angrenzendes geringes Wachstum (+)
Ausland
1.1.3  Quell-/Zielgebiete leichtes Plus in +/-
Westeuropa
1.1A  Altersstruktur
1.1A.1 Schweiz Differenzierung von Quell-/ Zielverkehrsfak- + bis - (Passagier-
1.1 toren mit unterschiedlichen verkehr) entspre-
1.1A.2- angrenzendes Elastizitaten je "Lebens- chende Entwicklung
Ausland . e
zyklusgruppe und Mobilitatsraten
1.1A.3 Quell-/Zielgebiete nicht vorhanden der einzelnen
Gruppen, jedoch
"Kohorteneffekt"
1.2 Erwerbstatige am Arbeitsort
1.2.1  Schweiz + 230.000 + (Geschéftsreise-
bis 2020 verkehr)
1.2.2 angrenzendes geringes Wachstum Zielverkehrsfaktoren
Ausland
1.2.3  Quell-/Zielgebiete | geringes Wachstum
1.3 Bruttoinlandsprodukt /Bruttowertschdpfung
1.3.1  Schweiz + 1,4 % p.a. bis Passagierverkehr: Elasti- ++ Passagierverkehr
2010 zitatsfunktion (Fracht: siehe 1.4)
1,0 % p.a. von 2010 Fracht: Siehe 1.4
bis 2020, danach
0,5 % p.a.
1.3.2 angrenzendes +2,3%EU
Ausland
1.3.3  Quell-/Zielgebiete siehe unten
1.4 Aussenhandel pauschal an das Fracht: Elastizitatsfunktion, ++ Fracht

BIP der Quell- und
Zielregionen ge-

koppelt

eingesetzt je Quelle-/ Ziel-
region

1) ++ hoch positiv

+/-

Tab. 3-1:

neutral/nahezu neutral

+ positiv

(+) niedrig positiv
(-) niedrig negativ --

Sozio-Demographie (Hauptvariable)

hoch negativ

Uberblick tiber die Prognosepramissen im Bereich Sozio-Okonomie und

Fir die Schweiz wird dabei ein massiges Bevdlkerungswachstum von 370.000 bis

2020 erwartet (+ 5 % gegeniiber heute)®. Im angrenzenden Ausland wird ebenfalls noch

ein leichtes Bevolkerungswachstum bis 2020 erwartet, und zwar in Frankreich + 6 %, in

8  Szenario "Durance” des Bundesamtes fiir Raumentwicklung (are), 2002
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Deutschland + 1 %, in Osterreich + 2 %, dagegen in Italien — 3 %. Die reine Bevélke-
rungszahl ist jedoch fur das Luftverkehrsaufkommen von untergeordneter Bedeutung,
weil nur ein Teil der Bevolkerung regelmassig am Luftverkehr teilnimmt. Die Altersstruk-
tur spielt dagegen eine wichtigere Rolle, weil die unterschiedlichen Altersgruppen unter-
schiedliche Mobilitdtsraten haben. Demnach fiihrt eine zunehmende "Alterung" der Ge-
sellschaft in Europa mittel- bis langfristig zu einem Rickgang der Mobilitat, weil altere
Bevolkerungsschichten weniger mobil sind als junge. Dieser Effekt wird jedoch dadurch
ausgeglichen, dass die gréssere Flugerfahrung der jingeren Generationen auch im Alter
nachwirkt. Dieses in der Fachwelt als "Kohorteneffekt" bezeichnetes Phanomen durfte
den Effekt der Alterung der Gesellschaft auf das Luftverkehrsaufkommen weitgehend

ausgleichen.

Bei den Erwerbstatigen ist ebenfalls noch ein leichtes Wachstum in Westeuropa bis
2020 zu erwarten, fir die Schweiz plus 230.000 Erwerbstatige bis 2020 (+ 6,5 %). Das
Wachstum ist hier aufgrund noch leicht steigender Erwerbsquoten etwas héher als bei

der Bevolkerungsentwicklung.

Die weitaus grosste Einflussgrésse in diesem Bereich ist die Wirtschaftsentwicklung.
Diese beeinflusst direkt den Wirtschaftsverkehr durch Geschaftsreiseverkehr und Luft-
frachtverkehr und indirekt den Privatreiseverkehr Uber die an die Wirtschaftsleistung ge-

koppelten verfigbaren Einkommen.

Fir die Schweiz ist hier gemass des SECO? eine im internationalen Vergleich geringe
Wirtschaftsentwicklung angenommen worden, und zwar ein Wachstum von 1,4 % per
annum zwischen 2004 und 2010, von 1,0 % p.a. zwischen 2011 und 2020 und 0,5 % p.a.
nach 2020. Wir weisen darauf hin, dass die EU'0 fiir die Schweiz mit 2,1 % p.a. bis 2020
ein deutlich héheres Wachstum erwartet. Die Annahmen zur Wirtschaftsentwicklung fur
das Ausland sind in der Tabelle 2-3 zusammengefasst. An die Wirtschaftsentwicklung ist
auch die fur den Luftverkehr entscheidende Grdsse "Aussenhandel” gekoppelt. Hier gilt
die Faustregel, dass das Aussenhandelsvolumen doppelt so stark wachst wie das Brutto-

inlandsprodukt des Landes.

9 Staatssekretariat fir Wirtschaft, Direktion fur Wirtschaftspolitik (SECO): Konjunkturtendenzen Frihjahr
2005: ein langfristiges Wachstumsszenario fir die Schweizer Wirtschaft
10 EU-Kommission, European Energy and Transport — Trends to 2030, 2003
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Region BIP-Wachs- Region BIP-Wachs-
tum tum
2004 bis 2020 2004 bis 2020
Schweiz 1,4 % p.a./ Osteuropa (GUS, Balti- 3,6 % p.a.
1,0 % p.a.” kum)
Deutschland 2,0 % p.a. Nordafrika 2,2 % p.a.
Italien 2,1 % p.a. Restliches Afrika 2,7 % p.a.
Frankreich 2,3 % p.a. Naher Osten 3,0 % p.a.
Osterreich 21 %p.a. Mittlerer Osten (Afghani- 4,3 % p.a.
stan bis Bangladesch)
Benelux 2,2 % p.a. Ostasien (Korea, Japan) 1,9 % p.a.
Skandinavien 2,2 % p.a. Sudostasien (China, 4,8 % p.a.
Myanmar [Birma] bis Indo-
nesien)
Grossbritannien, Irland 2,6 % p.a. Australien/Ozeanien 2,4 % p.a.
Siideuropa (Spanien, 3,1 % p.a. USA/Kanada 2,5% p.a.
Portugal, Griechenland)
Ostmitteleuropa (Polen, 4,1 % p.a. Mittel-/Stidamerika 2,8 % p.a.
Tschechien, Slowakei,
Ungarn)
Siidosteuropa (ehem. 4,4 % p.a.
Jugoslawien, Rumanien,
Bulgarien, Albanien,
Tarkei)

1) 1,4 % p.a. 2004 — 2010, 1 % p.a. 2011 — 2020, 0,5 % p.a. danach (Quelle: Staatssekretariat fur
Wirtschaft, Direktion fir Wirtschaftspolitik)

Tab. 3-2:

Annahmen zur Wirtschaftsentwicklung (Zusammenfassung)

(Quellen: fir Europa: EU-Kommission, European Energy and Transport —
Trends to 2030, 2003; ausserhalb Europa: Weltbank, Global Economic

Prospect, 2005)

Weitere Faktoren im Bereich der Sozio-Okonomie und Sozio-Demographie sind in

Tabelle 3-3 zusammengefasst.
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Variable

Auspragung

Berticksichtigung im
Modell

Bedeutung
("Elastizitat)®

15 Einkommens- keine gravierende | derzeit nicht berticksichtigt; | (-) sofern keine deut-
verteilung Anderung gegen- moglich durch unterschied- liche Verkleinerung
Uber heute unter- liche Einkommens- des Anteils mittlerer
stellt zuwachse je Bevolke- Einkommensgruppen
rungsgruppe
1.6  Globalisierung Fortsetzung im indirekt durch Aussen- insgesamt ++
Tempo wie seit handel (Var. 1.4) und diffe-
ca. 1970 renzierte Wirtschaftspro-
gnosen bericksichtigt,
dazu Variable: Abbau
Grenzwiderstand (Verlage-
rung inldndischer auf inter-
nationale Reisen)
1.7  Wahrungsparitat €:9 Fracht: +/-
etwa1:1 Verhaltnis Export zu Im-
SFR starker an € port
gekoppelt siehe oben 1.4
1.8 Neue Markte Uberproportionales Uber Variable Wirtschafts- ++ (regional)
(z.B. China, Wachstum einzel- wachstum abgebildet, da
Indien) ner Regionen im Modell regional diffe-
renziert
1) ++ hoch positiv + positiv (+) niedrig positiv
+/- neutral/nahezu neutral (-) niedrig negativ --  hoch negativ
Tab. 3-3:  Uberblick Uber die Prognosepramissen im Bereich Sozio-Okonomie und

Sozio-Demographie (weitere Faktoren)

Hervorzuheben ist dabei die Annahme, dass im Zuge der zunehmenden internationalen

Integration der grenziiberschreitende Verkehr tberproportional wachst (Abbau Grenz-

widerstand).

In Tab. 3-4 sind die Prognoseannahmen im Bereich "gesellschaftlicher Wertewandel"

gezeigt. Dabei handelt es sich jedoch grossenteils um "weiche" Faktoren, die in einem

Prognosemodell schwer umsetzbar sind.

Wichtig ist dabei, dass nach wie vor nicht zu erkennen ist, dass "virtuelle Kontakte" einen

spirbaren Einfluss auf die Reisehaufigkeit und das Reiseverhalten haben. Politische

Krisen (lokale Kriege oder Terroranschlage/Terrorwellen) wirken sich langfristig nicht auf

die Verkehrsentwicklung aus.
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Variable Auspragung Beriicksichtigung im Bedeutung
Modell ("Elastizitat)®
2.1 Strukturwandel, vollzieht sich seit 30 - keine eigene Grésse
postindustrielle Jahren, ist durch die
Gesellschaft sozio-6konomische
Variable (Ziff. 1)
abgedeckt
2.2  Gesellschaftliche analog und propor- neben wirtschaftlichen ++
Globalisierung tional zur wirtschaft- Faktoren durch Variable
lichen Globalisie- "Abbau Grenzwiderstand"
rung abgebildet
2.3  Verfugbare keine weiteren Zeitbudget fur Reisen stabil +/-
Freizeit Arbeitszeitverkdir-
zungen
2.4 Virtuelle Welten, kein Einfluss auf - +/-
einschl. "Video- Mobilitat
Konferenz", Inter-
net-Sitzungen
usw.
2.5 "Entzauberung" nicht absehbar und - +/-
des Reisens als deshalb nicht unter-
Wert und Status- stellt
symbol
2.6 Ferien- und Frei- touristische Kapa- Zielverkehrsfaktoren + / - insgesamt, aber
zeitziele zitaten ++ bezlglich Ver-
teilung
2.7 Generelle politi- etwa Niveau 2004 nicht direkt abbildbar, aber +/-
sche Stabilitat vorausgesetzt
(einer der Wachs-
tumsfaktoren der
90er Jahre)
2.8 Krisen keine langfristigen - + / - kuinftige Krisen
Annahmen haben keine lang-
fristigen Auswirkun-
gen auf den Luftver-
kehr
1) ++ hoch positiv +  positiv (+) niedrig positiv
+/- neutral/nahezu neutral (-) niedrig negativ --  hoch negativ
Tab. 3-4:  Uberblick tiber die Prognoseannahmen im Bereich "gesellschaftlicher Werte-

wandel"

Hinsichtlich der Allgemeinen Politik ist die weitere wirtschaftliche und verkehrspolitische

Integration der Schweiz in die Europaische Union hervorzuheben. Ein Beitritt der Schweiz

als Vollmitglied der EU wird nicht unterstellt.
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Variable

Auspragung

Berlicksichtigung im
Modell

Bedeutung
("Elastizitat)®

3.1 EU-Assoziierung auf Sachebene Abbau "Grenzwiderstand" +
Schweiz weitere Verein- EU — CH im gleichen
barungen Tempo wie bisher
3.2 Betritt Schweiz in beschlossen Auswirkungen auf Termi- (+)

nalzeiten und Minimum
Connecting Time

Schengen Ab-
kommen

Abbau "Grenzwiderstand"
zwischen EU-Staaten im
gleichen Tempo wie bisher,
in Bezug zu den neuen
Mitgliedern schneller, in
2015 wie alte EU

3.3 EU-Integrations- weiter wie bisher

prozess

3.4  EU-Erweiterung Rumanien, Bulga- keine besondere Berlick- +/-
rien, Kroatien sichtigung
bis 2010
1) ++ hoch positiv +  positiv (+) niedrig positiv

+/- neutral/nahezu neutral (-) niedrig negativ --  hoch negativ

Tab. 3-5:  Uberblick Uiber die Prognoseannahmen im Bereich Allgemeine Politik

3.2 Rahmenbedingungen fir die Luftverkehrswirtschaft

Zu beachten ist hier zunachst das Luftverkehrsabkommen der Schweiz mit der EU,
wonach Schweizer Luftfahrtsgesellschaften den Luftverkehrsgesellschaften der EU
grundsatzlich gleichgestellt sind. Umgekehrt bedeutet dies, dass die Schweiz die EU-
Luftverkehrspolitik mit eingebunden ist. Dies kdnnte z.B. bei der Frage nach EU-weiten
Regelungen zur Kerosinsteuer eine Rolle spielen. Als "Ausweichflughafen" zur Vermei-
dung von EU-Vorschriften oder -Steuern kommen die schweizerischen Flughafen also

nicht in Frage.

Hier ist aus Schweizer Sicht und aus Sicht des Flughafens Zirich als Drehkreuz vor allem
eine Annahme Uber die kiinftige Rolle der Fluggesellschaft SWISS als Teil des Luft-

hansa Konzerns zu treffen.

Der Gutachter schatzt diese Rolle so ein, dass durch die Ubernahme der SWISS gute
Chancen flr eine dauerhafte Konsolidierung bestehen. Es kann angenommen werden,
dass die SWISS als eigene Marke im Star Alliance Verbund erhalten bleibt, und zwar
eher als Premium Produkt. Damit verbunden sind auch weiterhin und wieder zunehmend

interkontinentale Flige auf aufkommensstarken Relationen mit hohem Direktfluganteil
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sowie auf weniger aufkommensstarken Relationen in Gebiete mit hohem Pro-Kopf-Ein-
kommen. Der hoch entwickelte aufkommensstarke Schweizer Luftverkehrsmarkt recht-
fertigt solche Direktverbindungen. Die geplanten neuen, effizienten Flugzeugmuster mitt-
lerer Kapazitat im Interkontverkehr mit hoher Reichweite (Boeing B787, Airbus A350)
erscheinen gerade fir den Schweizer Markt bzw. die SWISS geeignet. Hier ergeben sich
moglicherweise auch Ansatzpunkte fir eine Aufgabenteilung zwischen Lufthansa (Kern-
marke) und SWISS: Wahrend bei ersterer im Interkontverkehr vor allem die Flugzeuge
héherer und hdchster Kapazitat (z.B. Airbus A380) von ihren Drehkreuzen aus betrieben
werden, wirden die genannten kleineren Interkontflugzeuge der neuen Generation vor

allem durch die SWISS eingesetzt werden.

Trotz der bereits bestehenden vier Drehkreuze des Star-Alliance-Verbundes im mittle-

ren Europa,

Frankfurt Main als Lufthansa Basis und Basis der Star-Alliance in Europa
Minchen als Lufthansa Parallelhub

Kopenhagen als Hub der SAS

¢ Wien als Hub der AUA Richtung (Ost-/Stidosteuropa)

wird nach dieser Annahme auch Zirich eine Drehkreuzfunktion wahrnehmen, und

zwar sowohl im Europa- als auch im Interkontverkehr.

Diese Drehkreuzfunktion hat auch Auswirkungen auf den Frachtverkehr, der hauptsach-
lich auf interkontinentale Strecken ausgerichtet ist. Es ist davon auszugehen, dass die
Beifrachtkapazitaten der SWISS im Verbund mit der Lufthansa Cargo vermarktet werden.
Durch den Einsatz eher kleinerer Interkontflugzeuge im Passagierverkehr werden sich
die Beifrachtkapazitaten der SWISS jedoch nur begrenzt entwickeln. Da keine eigenen
Frachtflugzeuge betrieben werden, wird die SWISS im Frachtverkehr keine fiihrende

Rolle einnehmen.

Bei den Allianzen der Netzgesellschaften ist grundséatzlich davon auszugehen, dass sich
die drei bestehenden Allianzen weiterentwickeln werden. Wir nehmen fur die Prognosen
an, dass die auf den Passagierverkehr ausgerichteten Allianzen sich auch auf den Luft-
frachtverkehr ausdehnen werden, so wie sich dies aktuell bei der Allianz Skyteam Cargo
zeigt. Auch die bestehende WOW-Allianz deckt sich zum grossen Teil mit der Star-

Alliance. Eine OneWorld Fracht-Allianz ist zwar derzeit nicht erkennbar, aber plausibel.
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Die Initiative kénnte hier von den asiatischen Partnern ausgehen. Die Fracht-Allianzen
zeichnen sich analog zum Passagierverkehr aus durch eigene Produkte (Express-
Dienste, z.T. in Konkurrenz zu den Integrators), Abstimmung von Netzen und Flugplanen,
gemeinsame Kapazitatsvermarktung, durchgehende Logistik sowie abgestimmte Fracht-

raten.

Unabhangig von den grossen Allianzen bleiben im Passagierverkehr die Low-Cost
Gesellschaften und die Touristik-Airlines, wobei sich die Unterschiede zwischen diesen
Angebotstypen verwischen, wie dies an einigen Stellen erkennbar ist (z.B. Air Berlin).
Daruber hinaus gehen wir davon aus, dass sich die expandierenden Fluggesellschaften
des Nahen Ostens (z.B. Emirates), keiner Allianz anschliessen, sondern eigene interkon-
tinentale Netze aufbauen. Dies hat fiir die europaische Luftfahrt insbesondere im Verkehr
mit Stdasien und Siudostasien Konsequenzen, wo die Hub-Flughafen am Persischen

Golf zunehmend von Bedeutung werden.

Bei den Low Cost Angeboten ist von einer weiteren Expansion auszugehen. Jedoch
findet eine Konsolidierung bzw. Konzentration auf wenige Gesellschaften statt, und die

Preisunterschiede zu den konventionellen Airlines werden geringer (siehe unten).

Einen Uberblick {iber die beschriebenen Annahmen zu den Strukturen der Luftverkehrs-

angebote gibt Tabelle 3-6.

Variable Auspragung Beriicksichtigung Bedeutung
im Modell ("Elastizitat)"
4.1  Luftverkehrs- Schweizer LVG den EU-LVG indirekt durch Luft- (+)
abkommen gleichgestellt verkehrsnetz
EU - Schweiz
Schweiz tragt EU-Luftver- _
kehrspolitik mit z.B. hinsicht- indirekt durch Luft-
lich Kerosinbesteuerung verkehrspreise
4.2 SWISS Passagier- | bleibt als Marke erhalten, im Netzstruktur, Hub- ++
verkehr Star Alliance Verbund, Rolle struktur
als Premium Produkt, Inter-
kontflige a) auf aufkommens-
starken Relationen mit hohem
Direktanteil, b) auf weniger
aufkommensstarken Rela-
tionen in reiche Regionen
1) ++ hoch positiv + positiv (+) niedrig positiv
+/- neutral/nahezu neutral (-) niedrig negativ -- hoch negativ
Tab. 3-6:  Uberblick tiber die Prognosepramissen im Bereich Strukturen der Luftver-

kehrsangebote
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Variable Auspragung Berlicksichtigung Bedeutung
im Modell ("Elastizitat)"
4.3  SWISS Fracht Integration in LHCG und Netzstrukturen, (+)
WOW-Allianz, Verkauf Belly Beifrachtkapazi-
Fracht, jedoch Einsatz eher taten
kleinerer Interkontflugzeuge
mit geringerer Zuladungs-
kapazitat
4.5 Allianzen Passa- Passagierverkehr: weitere Netze, Hubstruktur, +
gierverkehr Konsolidierung der drei be- die Netze der Alli-
stehenden Allianzen Star anzen werden ge-
Alliance, Skyteam und trennt vorgehalten,
(wieder) oneworld. Konsoli- Umsteigen
dierung der amerikanischen zwischen Allianzen
Allianzpartner ist erlaubt, aber mit
hohen Preisauf-
schlagen
4.6  Allianzen Fracht wie im Passagierverkehr siehe (+)
Bildung globaler Fracht- Passagierverkehr
allianzen, die sich weit-
gehend mit den Allianzen im
Passagierverkehr decken
4.7  Low Cost Angebot | weitere Expansion, auch in Flugangebot +
der Schweiz, aber Konsoli-
dierung und Preisunter-
schiede zu den konventio-
nellen Airlines werden ge-
ringer
4.8  Struktur Low Cost | Verwischung von Strukturen Flugangebot (+)
Carrier zwischen LCC und Touristik-
Airlines (Beispiel: Air Berlin)
1) ++ hoch positiv + positiv (+) niedrig positiv
+/- neutral/nahezu neutral (-) niedrig negativ - - hoch negativ
Tab. 3-6:  Uberblick tiber die Prognosepramissen im Bereich Strukturen der Luftver-

kehrsangebote (Fortsetzung)

Bei der Frage der kinftigen Luftverkehrspreise wurden tendenziell preistreibende und
tendenziell preissenkende Faktoren verglichen (Tabelle 3-7). Bei ersterem erscheinen die
derzeit auf Rekordniveau liegenden Rohdlpreise von besonderer Bedeutung. Allerdings
machen die Treibstoffkosten nur einen kleinen Anteil an den Betriebskosten insgesamt
aus (derzeit insgesamt ca. 15 %). Wir gehen davon aus, dass aufgrund des unterstellten
Wirtschaftswachstums (u.a. hohe Zuwachsraten der erddlimportierenden Staaten China,
Indien, Brasilien u.a.) die Rohdlpreise sich auf hohem Niveau einpendeln werden (An-
nahme: Preisstand 2004), also nicht mehr auf das niedrige Niveau der Neunzigerjahre
zurlckkehren. Da dadurch jedoch auch der Druck zunimmt, effizienteres Fluggerat ein-
zusetzen sowie andere preisrelevante Faktoren zu beriicksichtigen sind (siehe Tab. 3-7,

Ziff. 5.2), gehen wir im Prognosezeitraum insgesamt von einem real konstanten Preis-

39



Intraplan ﬁCo:".sLJII GmbH

niveau gegenuber 2004 bei den Netzgesellschaften aus. Unter Berlcksichtigung des

Low-Cost Verkehrs lauten die Annahmen folgendermassen:

a) Low-Cost-Flige ab stadtnahen Verkehrsflughéfen (z.B. GVA, EAP, STR) 25 %
niedrigeres Preisniveau gegeniiber vergleichbarer Verbindung mit konventioneller
Airline heute

b) Low-Cost-Flige ab peripheren Standorten (z.B. Hahn, Bergamo) 40 % niedrige-
res Preisniveau gegeniber vergleichbarer Verbindung mit konventioneller Airline
heute

c) Flige mit konventionellen Airlines in direkter Konkurrenz zu Low-Cost: 15 %
niedriger gegeniber heute

d) Ubriger Linienverkehr (Netzgesellschaften): Preisniveau wie 2003

Dies bedeutet, dass durch den steigenden Anteil des Low-Cost-Verkehrs das Preisniveau
insgesamt im Durchschnitt leicht abnimmt. Allerdings erwarten wir kiinftig eine geringere
Preisdifferenz zwischen Low-Cost-Gesellschaften und Netzgesellschaften (Konsolidie-
rungseffekt). So ist das Preisniveau der altesten und gréssten Low-Cost-Airline der Welt,
der South-West-Airlines, in den USA nur rund 20 % niedriger als das der Netzgesell-

schaften!.

Der Abwagungsprozess, der zu den genannten Annahmen bei den Luftverkehrspreisen
fuhrte, ist in der folgenden Tabelle 3-7 systematisch aufgezeigt. Es ist darauf hinzu-
weisen, dass die mittleren Flugpreise einschliesslich Nebenkosten in den letzten Jahr-
zehnten von zwischenzeitlichen Anstiegen abgesehen kontinuierlich gesunken sind.
Unter BerUcksichtigung der Struktureffekte (héheres Wachstum des preisgunstigeren
Privatverkehrs gegeniiber dem Geschéftsreiseverkehr, hdheres Wachstum des Fernver-
kehrs mit geringeren Preisen je Sitzplatzkilometer) ergeben unsere Analysen einen konti-
nuierlichen Rickgang der realen Flugpreise seit den siebziger Jahren von 1 bis 2 % pro
Jahr.

"M us. Department of Transportation, U.S. Major airlines yields and costs, 2000
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Variable

Auspragung

Berlicksichtigung
im Modell

Bedeutung
("Elastizitat)

1)

5.1 generell preistreibende Faktoren
° Treibstoffpreise pendeln sich auf hohem
Niveau ein (Annahme: Preis-
stand des Jahres 2004)
° Kerosinsteuer trotz Bestrebens einiger o
Staaten bzw. Regierungen Flugpreis ist Modell-
kaum durchsetzbar, da sonst | Variable (berechnet
wettbewerbsverzerrend per Modell und
o I e Reiseanlass und Typ
Emissionshandel Aber: FTm|SS|onsab_gabe,.ggf. Fluggesellschaft)
EU-weit geregelt einschliess-
lich CH
° Mehrwertsteuer zwar fur einen Binnenmarkt _
innerhalb der EU logisch, jedoch kaum durch-
setzbar Solange CH an die
° Sicherheitsge- stark gestiegen seit 2001 Luftverkehrspolltllk der
- EU gekoppelt ist,
buhren .
bestehen keine
° Konsolidierung seit 10 Jahren ruinéser Standortvorteile fiir
Wettbewerb, nach Konsoli- schweizerische Air-
dierung eher héhere Preise lines oder Flughafen
° Larmabgaben sind bereits heute in den
Gebuhren bertcksichtigt
(Annahme: bleibt auf heuti-
gem Niveau)
5.2  generell preissenkende Faktoren
° grossere Flug- nicht nur Grossraumflug- Flugpreise ++
zeuge zeuge (z.B. A380), sondern
innerhalb der Modellreihe
héhere Kapazitat
° hdhere Aus- nur mehr begrenzt steigerbar
lastung durch Flottenmix und Yield
Management
° Treibstoffeffizienz | durch steigende Treibstoff-
preise grosserer Druck zur
Flottenerneuerung und
Triebwerksentwicklung
° Bodenabfertigung | weitere Effizienzsteigerung
° Flugsicherheit Deregulierung ist derzeit erst

am Anfang im Vergleich mit
Nordamerikas hohem Preis-
niveau

1) ++ hoch positiv

+/- neutral/nahezu neutral

Tab. 3-7:

+ positiv

(-) niedrig negativ
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Variable Auspragung Berlicksichtigung Bedeutung

5.3 strukturelle Faktoren

° versteckte Sub- Privatisierung der Flughafen-
ventionierung Infrastruktur fihrt zum Abbau
von indirekten Subventionen . .
. L Differenzierung der . ..
° Konsolidierung Preisdifferenz LCC — Netz- Flugpreise nach An- | (aus Sicht gro-
LCC und gleich- carrier sinkt gebotstypen sserer Flughafen)

zeitig Anpassung
Netzgesellschaf-
ten

5.4  Fazit Netzgesellschaften: real
konstante Preise gegenuber
2004 (bisher ca. — 1 % p.a.)
LCC: Differenz zu Netzge-
sellschaften im Durchschnitt
nur mehr rund 25 % gegen-
Uber heute von rund 40 — 50
%. -> vgl. USA: South West
Airlines RPK gegenuber
Netzgesellschaften

rund 15 -20 %

1) ++ hoch positiv + positiv (+) niedrig positiv
+/- neutral/nahezu neutral (-) niedrig negativ --  hoch negativ

Tab. 3-7:  Uberblick tiber die Annahmen zur Entwicklung der Luftverkehrspreise

Wir gehen, wie oben erwahnt, davon aus, das die SWISS im Langstreckenverkehr eher
kleinere Flugzeugtypen, kinftig auch die neuere Generation hocheffizienter Lang-
streckenflugzeuge (Boeing 787 oder Airbus A350) in erster Linie von Zlrich aus betrei-
ben wird, wahrend die grésseren Flugzeugtypen A380, Boeing 747, Airbus A340-600
u.a.) von der SWISS kaum eingesetzt werden. Auch fur die anderen Fluggesellschaften

werden die Grossflugzeuge im Verkehr mit Zurich eine untergeordnete Rolle spielen.

3.3 Rahmenbedingungen bezuglich der Flughafen-Infrastruktur und der Kon-

kurrenzsituation zwischen Flugh&fen sowie mit dem Landverkehr

Far die schweizerischen Landesflughafen wird in den vorliegenden Prognosen Engpass-
freiheit unterstellt. Nur dadurch kann ein moglicher Infrastrukturbedarf ermittelt werden.
Bei den Randbedingungen hinsichtlich der Nachtflugbestimmungen wird jedoch der
Status quo gegeniiber heute angenommen. Dies bedeutet zum Beispiel, dass in Basel

(EAP) die im Vergleich zum Betriebsreglement in Zirich und Genf grésseren Mdglich-
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keiten zur Durchfiihrung von Fliigen in den Nachtrandstunden'? weiterhin bestehen
bleiben. Bei den Regionalflugplatzen wird dartiber hinaus die derzeitige Start- und Lan-
debahnlange zugrunde gelegt. Dies heisst zum Beispiel, dass es in Bern-Belp auch
weiterhin keinen Verkehr mit Flugzeugen der Kategorie Boeing 737/Airbus A 319/20/21
geben kann. Damit scheidet dieser Flughafen z.B. fir den Low-Cost-Verkehr aus bzw.
kommt nur flr den Verkehr mit kleineren Regionalflugzeugen bis etwa 70 Sitze in Frage.
Ebenso wird nicht angenommen, dass neben den Landesflughafen und den bestehenden
Regionalflugplatzen Bern-Belp, Lugano, St.Gallen-Altenrhein und Sion auf weiteren
Schweizer Flugplatzen, z.B. auch auf derzeitigen Militarflugplatzen, kinftig Linien- und

Charterverkehr betrieben wird.

Ausserhalb der Schweiz ist der Ausbau der Flughafen Frankfurt Main (zusatzliche Lan-
debahn) und Minchen (3. Start- und Landebahn) von erheblicher Bedeutung, weil diese
Standorte als benachbarte Drehkreuze, dazu noch als Drehkreuze der Star-Alliance, in
direkter Konkurrenz zu Zirich stehen. In Frankfurt Main lauft das planungsrechtliche
Verfahren bereits seit geraumer Zeit und in Minchen wurde gerade eben die Einleitung
eines solchen Verfahrens beschlossen. Es ist davon auszugehen, dass beide Projekte
bis zum Hauptprognosejahr dieser Studie, 2020, zur Verfigung stehen. Es wird ange-
nommen, dass die zusatzliche Bahn in Frankfurt Main auch schon zum Prognosehorizont

2010 und in Miinchen zum Prognosehorizont 2015 zur Verfligung steht.

Folgende Ausbaumassnahmen und Kapazitatserhéhungen nichtschweizerischer Flug-

héfen sind im Hinblick auf die Hub-Funktion von Zurich von Bedeutung:

12 siehe Arrété du 10 septembre 2003 portant restriction d'exploitation de I'aérodrome de Bale-Mulhouse

(Haut-Rhin)
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¢ 6. Start- und Landebahn in Amsterdam (bis 2010)

o

Parallelbahn in Wien

dagegen keine Inbetriebnahme einer zusatzlichen Start- und Landebahn in London
LHR bis 2020

Von Bedeutung fir die Catchment-Areas der Flughafen ist weiterhin der Anschluss der
Flughafen im landseitigen Verkehr, vor allem im Bahnverkehr. Als wesentliche Ande-
rung in Bezug zu den schweizerischen Flugh&fen ist hier der Bahnanschluss von EAP
an die Bahnstrecke Basel - Mulhouse ab 2015 zu sehen. Verbunden ist hiermit eine An-
bindung von EAP nicht nur an Basel und Mulhouse, sondern auch regelmassig an Stras-

bourg sowie die wichtigsten Schweizer Stadte (Richtung Bern, Zirich und Luzern).

Im Bereich von Zirich ist die Verbesserung des Schienenanschlusses Richtung Tessin
im Zusammenhang mit dem Gotthard-Basistunnel und Schaffhausen - Stuttgart zu er-
wahnen. Die generelle Beschleunigung des Bahnnetzes (siehe Grafik 3-1 unten) kommt

ebenfalls den Flughafen mit Schienenanschluss zugute.

Im Ausland ist neben einer weiteren Verbesserung der Zugangebote in Paris CDG (Zlige
aus Richtung Strasbourg) und Frankfurt Main (Angebotsverdichtung) aus schweizerischer

Sicht von Bedeutung

o

der geplante Fernbahnhof Flughafen Stuttgart

o

die geplante Magnetschnellbahn-Anbindung des Flughafens Miinchen.

Der geplante Ausbau des Schienennetzes fihrt jedoch auch dazu, dass sich die Wettbe-
werbssituation der Bahn gegenuber dem Luftverkehr verbessert. Dies betrifft vor
allem den Nord-Sud-Verkehr Richtung Italien, die Fahrzeit Zurich Hbf - Milano verkirzt
sich um fast eine Stunde auf rund 2 h 40 Minuten, selbst Rom ist kiinftig in unter 6 Stun-
den erreichbar (5:40 h gegeniber 8:30 h heute), aber auch den Verkehr Richtung Norden
(Fahrzeit Basel SBB — Frankfurt Hbf 1:58 h gegeniber 2:49 h heute) und den Verkehr
Richtung Paris (Zurich - Paris 3:30 h gegenuber 5:45 heute, Genf — Paris 3:02 h gegen-
Uber 3:30 heute). Die wesentlichen Fahrzeitverbesserungen aus schweizerischer Sicht
sind in der Abbildung 3-1 erkennbar. Die Fahrzeitverbesserungen resultieren aus fest-

stehenden Planungen der Schweiz und der angrenzenden Lander.
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Abb. 3-1:  Veranderung der Bahnfahrzeiten auf ausgewahlten Kanten

Die folgende Ubersichtstabelle 3-8 zeigt die wesentlichen Prognoseannahmen im Bereich

Infrastruktur der Flughé&fen und der landseitigen Verkehrstréager.

Variable Auspragung Berlicksichtigung Bedeutung
im Modell ("Elastizitat)”
5.1 Kapazitat ZRH Engpassfreiheit unterstellt, Flugangebot, Hub- +
heutige Nachtflugregelungen Funktion
5.2 Kapazitat Engpassfreiheit unterstellt, Flugangebot (+)

schweizerischer | heutige Nachtflugregelungen
Landesflughéfen

GVA, EAP
5.3 Regionalflug- kein Neu- oder Ausbau der Flugangebot/Flug- +/-
platze Start- und Landebahnen, zeuggrosse
keine zusatzlichen Platze
(z.B. ehemalige Militarflug-
platze) mit Linienverkehr
1 4+ hoch positiv + positiv (+) niedrig positiv
+/- neutral/nahezu neutral (-) niedrig negativ --  hoch negativ

Tab. 3-8:  Uberblick tiber die Prognoseannahmen im Bereich Infrastruktur der Flug-
hafen und der Landverkehrsmittel
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Variable

Auspragung

Berlicksichtigung
im Modell

Bedeutung
("Elastizitat)”

54 Neubau/Ausbau

kein Neubau in der Schweiz,

Flugangebot, Hub-

Flughafen Ausbau FRA (ca. 2010), Funktion
MUC (ca. 2015) -
siehe unten.
5.5 Schienenan- Basel (EAP): Anschluss an die
schluss Flug- Bahnstrecke Basel — +
héafen Mulhouse (ab 2015)
Zdirich: ab 2010 auch Zuge berucksichtigt hin-
Stuttgart — Zurich — Milano sichtlich Flughafen- (+)
Uber Zirich Flughafen wahl/Catchment Area
Genf (GVA): keine wesentliche +/-
Anderung
Paris, Frankfurt: weitere Ver-
dichtung Zugangebot, z.B. -
Paris aus Richtung Strasbourg
Munchen: MSB-Anschluss -)
Flughafen Fernbahnhof Stutt- (-)
gart
Mailand MXP: keine wesent-
liche Anderung (auch kein (-)
Anschluss aus Richtung
Tessin)
5.6  Ausbau Bahn- fur die wichtigsten Projekte sowohl beriicksichtigt -
netz aus Schweizer Sicht bei der Konkurrenz
siehe unten Schiene — Luft
(Modal-Split im
Punkt-Punkt-Verkehr + fir Flug-
als auch beim Zu- hafen mit
bringerverkehr zu den Fernverbin-
Flughéafen dungen
5.7  Strassenbau- nur geringfligige relevante sowohl beriicksichtigt
massnahmen Massnahmen bei der Konkurrenz
Schiene — Luft + flr Flug-
(Modal-Split im hafen mit
Punkt-Punkt-Verkehr Fernverbin-
als auch beim Zu- dungen
bringerverkehr zu den
Flughafen
1) ++ hoch positiv + positiv (+) niedrig positiv

+/- neutral/nahezu neutral

Tab. 3-8:

(-) niedrig negativ

hafen und der Landverkehrsmittel

--  hoch negativ

Uberblick (iber die Prognoseannahmen im Bereich Infrastruktur der Flug-

Ein wesentlicher Faktor fiir die Prognosen sind die im Netzmodell erfassten Flugange-

bote. Aufgrund der oben dargestellten Infrastrukturplanungen, der Ausrichtung der Flug-

hafen und deren Airlines sowie absehbarer Entwicklungen wurden zunachst Eckpunkte

fur die Entwicklung des Luftverkehrsangebotes festgelegt. Diese Annahmen sind in der

Tabelle 3-9 fir den Passagierverkehr der schweizerischen und benachbarten Flughéafen

gezeigt und in der Tabelle 3-10 fur den Frachtverkehr.
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Flughafen Ausbaumass- | Engpasse | Entwick- Hub-Funk- Interkontfliige
nahme bis 2020 | lung Flug- | tion in 2020
bis 2020 angebot
Zurich (nein)” + (wieder) sek. Hub wieder starker, alle
Kontinente
Genf (nein)” + nein nur einzelne zu Haupt-
zielen
Basel (nein)” + nein einzelne Interkontflige
(Touristik, ausgewahlte
Ziele)
Regionalflug- nein o - -
platze CH
Amsterdam 6. Bahn nein + voll Hub alle Kontinente, redu-
ziertes Wachstum
Kéln (nein) ++ voll Hub mit FRA und LHR flihrend
in Europa
London (zusatzliche ja (+) voll Hub
Heathrow Bahn erst nach
2020)
Frankfurt Main | 4. Bahn bei 4. Bahn + voll Hub neben LHR, CDG flihrend
nein in Europa
Minchen 3. Bahn bei 3. Bahn + voll Hub alle Kontinente
nein
Mailand nein ++ sek. Hub alle Kontinente
Malpensa
Brissel Bahnanschluss nein ++ (wieder) sek. Hub wieder starker, alle
Kontinente
Berlin Branden- | Ausbau SXF, nein ++ sek. Hub Hauptziele, insb. Nord-/
burg Intern. neue Siidbahn Ostasien
Wien Parallelbahn nein + Europa-Hub | Hauptziele Asien, Nord-
amerika
Lyon nein + nein einzelne Interkontflige
(Touristik, ausgewahlte
Ziele)
Nizza nein + nein einzelne Interkontfllige
(Touristik, ausgewahlte
Ziele)
Strasbourg nein + nein -
Grenoble nein o} nein -
Friedrichshafen nein + nein -
Stuttgart ja + nein einzelne Interkontflige
(Touristik, ausgewahlte
Ziele)
Karlsruhe/ nein + nein -
Baden-Baden
Innsbruck ja + nein -
Turin nein + nein
Bergamo nein + nein
1) Annahme: Engpassfreie Entwicklung
Tab. 3-9:  Eckpunkte der angenommenen Veranderungen beim Luftverkehrsangebot

der relevanten Flughafen im Passagierverkehr
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Flughafen | Relevante Mass- Gewichts-/ Nachtflugbe- Hub-Funktion Fracht
nahme Reichweiten- | schrankungen
bis 2020 beschréankun-
gen
Zurich nein/gering ja, streng nur Beifracht
Basel nein gering moglich als Ergénzung
zu ZRH
Genf nein ja, streng nein
Paris neues Fracht- nein nein bzw. gering gross
Charles de | zentrum
Gaulle
Lyon nein nein bzw. gering nein
Nizza ja ja nein
Frankfurt nach Ausbau nein ja, kuinftig gross
keine geplanten
Fliige zwischen
23:00 und 5:00
Uhr mehr
Minchen nein ja, mit Aus- abhangig vom Szenario
nahmen
Kéln nein nein bzw. gering ja + Integrator
Berlin Ausbau SXF nein nein einzelne Frachtflige und
Branden- Integrator
burg
International
Stuttgart ja ja, streng nur einzelne Frachter-
flige
Friedrichs- ja - -
hafen
Leipzig nein nein Integrator-Hub
Hahn Verlangerung nein nein ja
Bahn
Wien nein gering einzelne Frachtfliige und
Integrator
Amsterdam | 6. Bahn nein ja, mit Aus- ja
nahmen
Brissel Bahnanschluss, nein nein, nur gering ja und Integrator
24 h Betrieb
Mailand nein nein gross
Malpensa
Mailand gering nein vor allem Integrator
Bergamo
Tab. 3-10: Eckpunkte der angenommenen Veranderungen beim Luftverkehrsangebot

der relevanten Flughafen im Nurfrachterverkehr
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3.4 Unterschiede bei den Prognosepramissen zu den Vorstudien

Ausgehend von einer Analyse der Schllisselvariable der ITA-Studie von 1999 zur Ent-
wicklung des schweizerischen Luftverkehrs bis 202013, wurden in der in der Studie "Luft-
fahrt und Nachhaltigkeit" der Rapp/Trans/R+R Burger und Partner Anfang (im folgenden
Rapp/Trans et al. genannt) 2005 drei Szenarien zur Entwicklung des schweizerischen

Luftverkehrs entwickelt'4.

Die Quantifizierung dieser Szenarien erfolgte dann mittels Anpassungen der bei der ITA-
Studie ermittelten Wachstumsraten, die auf das Basisjahr 2004 aufgesetzt wurden
(Basisjahr der ITA-Studie: 1997). Es handelt sich also um keine durch Marktanalysen
oder Modellrechnungen gestiitzten Prognosen, sondern die Szenarien beruhen aus-

schliesslich auf Annahmen zur Luftverkehrsentwicklung.

Diese Szenarien

o

Trendszenario A
o

Wachstumsszenario
¢ Trendszenario B (Wegfall SWISS).

unterscheiden sich untereinander allein hinsichtlich der Annahmen zur Strategie der
SWISS und der Netzstrukturen.

Bei den Annahmen zur Wirtschafts- und Bevélkerungsentwicklung und zum politischen
und gesellschaftlichen Umfeld liegen die Annahmen der Studie von Rapp/Trans et al. im
Bereich dessen, was auch fir die vorliegende Prognose, allerdings in weit hdherem De-

taillierungsgrad vorausgesetzt wurde.

Dies gilt insbesondere flir die Annahmen zur demographischen und wirtschaftlichen Ent-
wicklung (jeweils moderat fir die Schweiz, bei der Wirtschaftsentwicklung der Schweiz
wird die gleiche Quelle verwendet, siehe oben, Tab. 3-1). Bei den gesellschaftlichen
Faktoren wird die Entwicklung der Reisebedurfnisse ahnlich eingeschatzt. Ebenfalls (im

Gegensatz damals zu ITA 1999), wird von Rapp/Trans et. al eine nennenswerte Kom-

13 Institute of Air Transport (ITA), Air traffic forecasts for Switzerland by the year 2020
14 Rapp/Trans, R+R Burger und Partner, Luftfahrt und Nachhaltigkeit AP 1: Entwicklungsszenarien
Luftverkehr, Schlussbericht 3. Marz 2005, im Auftrag des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt (unpubl.)
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pensierung von Reisen durch Video-Konferenzen o. 8. nicht fur realistisch gehalten
(siehe oben, Tab. 3-4). Zwar geht aus Rapp/Trans et. al. (wie schon bei ITA) nicht direkt
hervor, wie sich die einzelnen Faktoren Olpreis, Umwelt-Abgaben, neue Verkaufsmetho-
den, Duty Free, generelle Preisentwicklung auf die letztlich fir den Passagier massgeb-
lichen Flugpreise auswirken, doch werden die einzelnen Faktoren in ihrer Wirkungsrich-
tung ahnlich eingeschatzt (siehe oben Tab. 3-7 zu den Flugpreisen). Bei den politischen
Rahmenbedingungen geht Rapp/Trans et al. zwar von einem reguldren EU-Beitritt nach
2010 und auch einem Beitritt der Schweiz zum Wahrungsunion (Euro) aus, doch dirfte
sich dieser Unterschied deshalb in Grenzen halten, weil auch in der vorliegenden Studie
von einer weitgehenden und zunehmenden Assoziierung der Schweiz in den wirtschafts-
und verkehrspolitischen EU-Rahmen ausgegangen wird und der politisch gewollte

Schengen-Beitritt unterstellt wird (siehe oben Tab. 3-5).

Das Trendszenario B von Rapp/Trans et al., angesichts der grossen operativen Verluste
dieser Fluggesellschaft noch vor kurzem sehr wohl denkbar, kann aus derzeitiger Sicht
zwar nicht ausgeschlossen werden. Durch die Ubernahme der SWISS seitens der Luft-
hansa ist ein "Wegfall" der SWISS jedoch deutlich unwahrscheinlicher geworden, es sei
denn, die Ubernahme erweist sich als Fehlschlag aus Sicht des Lufthansa-Konzerns
(siehe Annahmen zur kunftigen Rolle der SWISS in Kap. 3.2).

Die unterschiedlichen Annahmen beim Trendszenario A und dem Wachstumsszenario
beziehen sich bei Rapp/Trans et al. lediglich auf unterschiedliche Wachstumsraten, die
auch nicht zwischen Originadr- und Transferverkehr variieren. Ein unmittelbarer Vergleich

zu den vorliegenden Prognosen ist hier nicht mdglich.

In der Synopse von INFRAS vom Mai 2005 "Analyse bestehender Studien"!® werden
weitere bestehende Prognosen analysiert, und zwar einerseits internationale Luftver-
kehrsprognosen und andererseits flughafenbezogene Prognosen fiir Zirich, Genf und
Basel. Dabei gehen die internationalen Prognosen generell von optimistischeren Ent-
wicklungen hinsichtlich der Wirtschaftlichen Entwicklung aus als die Schweizer Studien.
Bei den flughafenspezifischen Prognosen liegen Szenarien vor, die sich vor allem bei den
Annahmen zu den Transferanteilen in Zirich und den Kapazitatsrestriktionen bei den

schweizerischen Flughafen unterscheiden. Da auch in der vorliegenden Prognose aus-

15 INFRAS, Entwicklung des Luftverkehrs in der Schweiz bis 2030: Phase 1: Analyse bestehender Studien, im
Auftrag des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt, Schlussbericht, 9. Mai 2005 (unpubl.)
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serhalb der Schweiz eher hdhere Wirtschaftsdaten angenommen sind, gibt es hier keinen

gravierenden Widerspruch zu den erstgenannten Studien.

Zu den Prognosen fir die schweizerischen Flughafen ist insofern ebenfalls aus erster
Sicht kein Widerspruch vorhanden, weil in der vorliegenden Prognose Engpassfreiheit fur
die Schweizer Flughafen angenommen wurde und der Transferanteil in Zurich berechnet

und nicht direkt als Pramisse festgelegt wird.
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4. PROGNOSE DES PASSAGIERVERKEHRS

Zunachst wird die Entwicklung des flughafenunabhangigen Schweizer Luftverkehrs-
marktes analysiert und auch die Entwicklung in den benachbarten Regionen dargestellt,
weil die Schweizer Flughafen auch hier Marktanteile erzielen. Letztere werden in einem
weiteren Abschnitt erlautert, bevor die flughafenspezifischen Prognosen fir die schweize-

rischen Flughafen einschliesslich Regionalflugplatze dargestellt werden.

4.1 Flughafenunabhéangiges Luftverkehrsaufkommen der Schweizer Regionen

Das auf die Schweiz bezogene Luftverkehrsaufkommen, hier Flugreisen, die in der
Schweiz beginnen (Outgoing-Verkehr) oder die Schweiz zum Ziel haben (Incoming-Ver-
kehr), betrug im Jahr 2004 10,4 Mio. Reisen. Dabei sind auch Reisen erfasst, die Uber

auslandische Flughafen abgewickelt werden.

Bis 2020 wird dieses Volumen auf 17 Mio. Reisen anwachsen, was einem durchschnitt-
lichen Wachstum von 3,1 % p.a. zwischen 2004 und 2020 entspricht (siehe Abb. 4-1).

Flughafenunabhéangiges Luftverkehrsaufkommen der Schweizer Regionen
(in Mio Reisen)

2004 2020
10,4 17,0

Geschaft
Geschaft Besucher

Schweizer

Geschéft
Geschaft Besucher
Schweizer

Ferien
Besucher

Ferien
Besucher
Besucher

43,1%

Besucher
42,9%

: Schweizer

Schweizer 56,9%
57,1% Ferien

Schweizer

sonst. Privat
Besucher

Ferien

Schweizer )
sonst. Privat

Besucher

sonst. Privat

Schweizer
sonst. Privat
Schweizer

Abb. 4-1:  Flughafenunabhangiges Luftverkehrsaufkommen der Schweizer Regionen
(in Mio. Reisen)
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Es Uberwiegt der Outgoing Verkehr, das heisst die Reisen der Schweizer, gegenuber den

Besuchern, die mit dem Flugzeug anreisen. Allerdings verandert sich das Verhaltnis

zwischen Outgoing- und Incoming-Verkehr leicht zugunsten letzterem. Starker ist die

Verschiebung bei den Reiseanlassen (Tab. 4-1). Der Geschaftsverkehr wachst mit 2,1 %

p.a. langsamer als der Reiseverkehr (2,8 % p.a.). Am starksten ist das Wachstum beim

sonstigen Privatverkehr (Kurzreisen, Verwandten- und Bekanntenbesuche einschl. ethni-

scher Verkehr, Verkehr zwischen Wohnsitzen u.a.). Letzterer Verkehr wachst generell

Uberproportional und wird auch in besonderem Grade durch die Low Cost Carrier stimu-

liert.

Reiseanlass 2004 2020 Zuwachs Zuwachs

2004 - 2020 p.a.

Geschaft 3,85 5,36 +39 % +2,1%
Ferien 4,10 6,41 + 56 % +28%
sonst. Privat 2,48 5,19 +110 % +4,7 %
Summe 10,43 16,96 +63 % +31%
Tab. 4-1:  Entwicklung des Luftverkehrsaufkommens der Schweizer Regionen nach

Reisezwecken (in Mio. Reisen)

Das regionale Luftverkehrsaufkommen der schweizerischen und angrenzenden Regio-

nen zeigt die folgende Abbildung 4-2. Daraus ist ersichtlich:

o

Das Luftverkehrsaufkommen der Schweiz konzentriert sich heute vor allem auf den

Kanton Zurich (rund 30 % des Aufkommens aller Schweizer Regionen, bei einem Be-

volkerungsanteil von 17 %) und den Raum Genfer See (Geneve, Vaud, 27 % des Auf-

kommens bei einem Bevoélkerungsanteil von 14 %).

Zwar ist in diesen Regionen das Wachstum niedriger als in den eher I&ndlichen sowie

touristisch orientierten Gebieten, wegen des héheren, aber schwacher wachsenden

Geschéftsreiseverkehrs und aufgrund des bereits Uberproportional entwickelten

Marktes. Doch entfallt auf den Kanton Zurich mit knapp 28 % des Schweizer Aufkom-

mens und die Region Genfer See mit 25 % auch weiterhin die Mehrheit der Flugreisen

aus und in die Schweiz.
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Im Ausland fallt das grosse Aufkommen sidéstlich von Graubiinden auf. Hier handelt
es sich jedoch um das Aufkommen der gesamten Lombardei, die mit 9 Mio. Ein-
wohnern grosste und wirtschaftlich starkste Region ltaliens. Fir die Schweizer

Landesflughafen ist dieses gute Aufkommen von nur untergeordneter Bedeutung.

Flughafenunabhéngiges Aufkommenw I:D Offenburg Tiibingen

e
1027 1868
Bas-Rhin 134 253

376 729

Tutlingen b
187 357

Freiburg

=l

645 1298

AnalysePrognose 2020
(in 1000 Flugreisen pro Jahr)

+‘ Landesflughéfen

4+ Regionalflughéifen

Konstanz

—

529 1034 Alghu

Lorrach

Beffort ——

78 159 290 528

S,

Luzem

Zentralschweiz

[ |
331 586

——
259 540

Fribourg Graubiinden

————
154 290

249 517

Tessin

Wallis

.
298 504

Ain 59 9 .
- Haute-Savoie ——m Lombardei
265 505 :l:l 162 397

692 1515

2649 4836

Piemonte, Valle dAosta 8051 13272

Abb. 4-2:  Flughafenunabhangiges Luftverkehrsaufkommen der Schweiz und angren-

zender Regionen

Marktanteile der Flughé&fen

Die Marktanteile der Schweizer Flughafen am Flugreiseaufkommen der Regionen in
2004 sind in Abb. 4-3 gezeigt.

Demnach dominiert der Flughafen Zirich in der Nord und Ostschweiz, Genf in der West-

schweiz. Alle drei Schweizer Landesflughafen haben jedoch auch grosse Bedeutung fir

das benachbarte Ausland. Nur im Tessin Uberwiegt der Anteil auslandischer Flughafen,
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hier Mailand. Die Schweizer Regionalflugplatze haben nur lokale Bedeutung und er-

reichen auch in den Kantonen, in denen sie gelegen sind keine marktbeherrschende

Stellung (z.B. Lugano im Tessin nur 18 %, Bern-Belp im Kanton Bern rund 6 %)

Marktanteil Analyse

Q

[ ZRH

I GVA

Bl EAP

Il CH Regional
[ uebrige

*‘ Landesflugh&fen

"'( Regionalflughéfen

Haute-Saone

Offenburg Tiibingen

/e S -

Tuttlingen

Freiburg

Sl

Haut-Rhin

Graubiinden

Lombardei

Piemonte, Valle d"Aosta

Abb. 4-3:  Marktanteile der Flughafen in den Regionen — Analyse 2004

Das Bild andert sich in 2020 zwar nicht grundsétzlich, doch sind im Detail kleinere Ande-

rungen auffallig:

¢ Der Marktanteil von Basel EAP steigt auch in entfernteren Regionen der Schweiz.

Dies ist die Folge des unterstellten Schienenanschlusses.

¢ Der Flughafen Zirich gewinnt im Tessin Marktanteile dazu aufgrund der Verbesse-

rung der Bahnanbindung durch den Gotthard-Basistunnel.

¢ Die Regionalflugplatze verlieren eher an Marktanteilen.
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Marktanteil Prognose Tiibingen
Bas-Rhin lingen

[ ZRH
I GVA
Bl EAP
N CH

1 uebrige oute
‘(" Landesflughafen }

f“ Regionalflugh&fen

Graubiinden

Lombardei

Piemonte, Valle d"Aosta

Abb. 4-4;:  Marktanteile der Flughafen in den Regionen — Prognose 2020

4.3 Aufkommensprognosen fir die Schweizer Landesflughafen und Regional-

flugplatze

Fir den Flughafen Zirich erwarten wir ein Anstieg des Passagieraufkommens von der-
zeit 17,1 Mio. Passagiere auf 31,9 Mio. Passagiere in 2020 (Abb. 4-5). Dies entspricht
einem Zuwachs von jahrlich 4 % p.a. zwischen 2004 und 2020. Dies ist ein relativ hohes
Wachstum gemessen an dem Wachstum des Schweizer Lokalmarktes (siehe oben Kap.
4.1). Allerdings basiert das gezeigte Ziricher Wachstum vor allem auch auf dem Anstieg

des Transferverkehrs, der mit 5,8 % Uberproportional wachst.

Wir erwarten also eine wieder gréssere Bedeutung von ZRH als Drehkreuz, mit einem
Umsteigeranteil von 35 % in 2020, gegenuber 27 % in 2004. Dies ist unter der oben aus-
gefihrten und begriindeten Annahme plausibel, dass die SWISS auch langfristig als

Marke im Star Alliance Verbund und Lufthansa-Konzern erhalten bleibt und aufgrund des
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grossen Schweizer Marktes von Zurich aus vielféltige Interkontinentalverbindungen in
Erganzung zu den anderen Star-Allianz-Drehkreuzen unterhalt. Die Symbiose SWISS -
Flughafen Zirich kdme auch einer Rolle als Premium Produkt im Rahmen der Star-
Alliance entgegen, da Zurich im Vergleich zu den anderen, grésseren Drehkreuzen be-

quemere Umsteigemdglichkeiten fiir wichtige interkontinentale Geschaftsreise-Relationen

bieten kann.
ZRH
50 Mio Paxe
(bisherige Entwicklung) (Prognose) (Aushblick)
39,9
I
36,5
2004 - 2020 + 4,0% p.a. 319
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30 I Gesamtautkommen | | o T L]
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225 23,5
20 +-—-———————"—"—""-—"—"—-—-—-/"~"--\--2 P - ————————-—-—-—-——-®”&8---—-—-—-—-—-—-—-—--——1
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Abb. 4-5:  Prognose des Passagieraufkommens fiir den Flughafen Zirich

Nicht zu erwarten ist jedoch, dass der Umsteigeranteil wieder Gréssenordnungen er-
reicht, die bis 2000 aufgrund der weltweiten Ausrichtung der Swissair bestanden (bis zu
45 % Umsteigeranteil). Zarich wird also auch kunftig kein erstrangiger Hub mit einem
"flachendeckenden" interkontinentalen Luftverkehrsnetz, vergleichbar mit Paris, Frankfurt
oder Amsterdam sein. Seine Rolle wird erganzender Natur sein. Bezogen auf das Jahr
2000 betragt die aus den Prognosen prognostizierte Zuwachsrate fir den Umsteigerver-
kehr namlich nur 0,6 % per annum. Das Umsteigeraufkommen erreicht nach den vor-
liegenden Prognosen erst nach 2015 wieder das Niveau des Jahres 2000. Allerdings wird
nach unseren Prognosen die Konsolidierung des Umsteigerverkehrs vor allem bis 2010
eintreten. Und zwar deshalb, weil bis dahin die Star-Alliance aufgrund der Kapazitatseng-
passe an ihren bisherigen europaischen Drehkreuzen, vor allem Frankfurt Main, Zlrich

als Kapazitatsreserve braucht und entwickeln muss. Nach etwa 2010 wird aufgrund der

57



ntraplan ﬁ Consult GmbH

Kapazitatserhéhung in Frankfurt Main dieser Druck sinken, so dass dann zwischenzeit-
lich, etwa 2010 bis 2015, mit niedrigeren Zuwachsraten in Zirich beim Transferverkehr

zu rechnen ist.

Der Originarverkehr in Zirich wachst nach den vorliegenden Prognosen bis 2020 um
3,2 % per annum. Dieses Wachstum liegt Uber dem generellen Marktwachstum in der
Schweiz (siehe oben, Kap. 4.1) und vor allem in der Region Zurich als engerem Einzugs-
gebiet dieses Flughafens. Mdglich ist dies dadurch, dass mit einer Gesundung der
SWISS und einem vielfaltigeren Interkont-Angebot, gepaart mit einer weiteren Verbesse-
rung der Verknlpfung im Eisenbahnverkehr sich auch das Einzugsgebiet von ZRH
wieder ausdehnt (z.B. Richtung Tessin aufgrund Gotthard-Basistunnel, Richtung Bern

aufgrund Beschleunigung der Bahnverbindung).

Im Ausblick fiir 2030 wird ein Ansteigen des Passagieraufkommens in Zirich von knapp

40 Mio. Passagieren erwartet.

Fir den Flughafen Genf wird bis 2020 ein Anstieg des Passagierverkehrs von derzeit
8,6 Mio. (2004) auf 14,5 Mio. bis 2020 erwartet. Dies entspricht einem Wachstum von
3,3 % per annum. Dieses Wachstum liegt wie in Zurich leicht Gber dem Wachstum des
schweizerischen Reisemarktes, obwohl die Genferseeregion wie in Abschnitt 4.1 gezeigt
aufgrund der hohen Markterschliessung unterdurchschnittliche Zuwachsraten aufzu-
weisen hat und gleichzeitig Zurich ZRH (Richtung Kanton Bern) und Basel EAP (generell)

leicht an Marktanteilen gewinnen (siehe oben Kap. 4.2).

Der Grund hierfir sind hoéhere Zuwachsraten des franzdsischen Luftverkehrsauf-
kommens. Gerade die franzdsischen Regionen um den Genfer See (Departement Haute
Savoie) sind einkommensstark und haben ein hohes Incoming-Reiseaufkommen. Hier
werden hdhere Zuwachsraten bei der Wirtschaftsleistung erwartet. Gleichzeitig sind
Nachholeffekte bei den eher strukturschwachen Regionen im Bereich des franzdsischen

Jura zu erwarten, die ebenfalls auf den Flughafen Genf ausgerichtet sind.

Daneben ist auch ein leichter Anstieg des Transferaufkommens zu erwarten. Der Trans-
feranteil erreicht zwar gerade 6 % in 2020 (0,9 Mio. Passagiere). Gegenuber heute (0,2
Mio.) bedeutet dies jedoch einen hohen relativen Anstieg. Dies ist dadurch plausibel ist,
dass bei einer Konsolidierung sowohl der Netzgesellschaften als auch der in Genf stark

vertretenen Low-Cost Gesellschaften "zufallige", also nicht durch Flugplanabstimmungen
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geférderte Umsteigebeziehungen kiinftig erleichtert werden.1® Und zwar deshalb, weil die
Fluggesellschaft (oder Allianz) nicht gewechselt werden muss und Umsteigen somit "billi-
ger" wird. Ein Umsteigeanteil von 6 % ist Ubrigens typisch fur nicht Hub-Flughafen mit

vielfaltigen Europa-Verbindungen.
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Abb. 4-6:  Prognose des Passagieraufkommens fiir den Flughafen Genf

Die hoéchsten Zuwachsraten aller Schweizer Landesflughafen werden fir Basel Mul-
house erwartet. Ausgehend von einem Aufkommen von 2,5 Mio. Passagieren in 2004
werden bei einer durchschnittlich jadhrlichen Zuwachsrate von 5,3 % in 2020 5,8 Mio.
Passagiere errechnet. Dieser Wert relativiert sich allerdings bei einem Vergleich mit dem
Jahr 2000, wo schon einmal, grésstenteils aufgrund des Crossair-Drehkreuzes, 3,7 Mio.
Passagiere erreicht wurden. Aus der derzeitigen "Talsohle" heraus entwickelt sich EAP
durch eine Neuorientierung, vor allem in Richtung Low-Cost-Verkehrs, die sich derzeit
schon abzeichnet. Ab 2015 spielt auch der unterstellte Schienenanschluss in EAP eine
Rolle, wodurch zusatzliche Aufkommensgebiete der Schweiz und Ostfrankreichs er-
schlossen werden. Daneben gibt es Umsteigebeziehungen im Regional- und Low-Cost-

Verkehr.17

16 Der fiir 2004 ausgewiesene Wert von 0,2 Mio. in Genf unterschatzt wahrscheinlich die tatsachliche Anzahl
der Umsteiger, da die meisten Low-Cost Carrier nur streckenbezogene Tickets ausstellen und bei
Anschlussfliigen, die der Passagier eigenstandig bucht, kein Gepack durchchecken.

17 siehe Fussnote vorher, die sinngemass auch fir EAP gilt
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Abb. 4-7:

Prognose des Passagieraufkommens fir den Flughafen Basel-Mulhouse

Die Prognose des Passagierverkehrs (Linien- und Charterverkehr) flr die Schweizer

Regionalflughéafen ist in Abb. 4-8 gezeigt. Hier wird nur ein massiges Wachstum von

derzeit insgesamt 0,38 Mio. Passagieren auf 0,52 Mio. in 2020 erwartet (durchschnittliche

jéhrliche Steigerung liegt bei 2 % pro Jahr). Das Niveau des Jahres 2000 mit 0,6 Mio.

Passagieren wird erst langfristig wieder erreicht.
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Abb. 4-8:  Prognose des Passagieraufkommens fiir die Schweizer Regionalflughafen
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Der Grund fir diese schwache Entwicklung ist die Tatsache, dass der regionale Luftver-
kehr von Regionalflugplatzen aus aufgrund der generellen Preis- und Kostenentwicklun-
gen nur fur wenige Strecken wirtschaftlich ist. Regionalflugplatze in Westeuropa haben in
den letzten Jahren nur dann deutliche Verkehrszuwéachse zu verzeichnen gehabt, wenn
auch Low-Cost-Gesellschaften angeworben werden konnten. Dies scheidet bei den
Schweizer Regionalflugplatzen jedoch aufgrund der Startbahnldngen aus, die keinen
Einsatz der im Low-Cost-Verkehr Ublichen Flugzeugmuster mit ausreichenden Passa-
gierkapazitaten (z. B. B 737, A 319) erlauben.

Die Prognose flr die einzelnen Platze ist in Tab. 4-2 gezeigt.

Regionalflugplatz Passagieraufkommen
2004 2020
Bern Belp 129.000 204.000
Lugano 147.000 186.000
St. Gallen-Altenrhein 102.000 114.000
Sion 7.000 16.000

Tab. 4-2:  Prognose des Passagierverkehrs fur die Schweizer Regionalflugplatze

Demnach wird fiir Bern-Belp noch ein relativ hohes Wachstum aufgrund der relativ flug-
hafenfernen Lage der Schweizer Hauptstadt erwartet. Der bisher grosste Schweizer
Regionalflugplatz Lugano wird aufgrund der verbesserten Erreichbarkeit von Zirich im
Bahnverkehr (Gotthard-Basistunnel) an Bedeutung verlieren. Und zwar deshalb, weil der
grosste Teil des Passagieraufkommens von Lugano auf den Zubringerverkehr nach
Zurich entfallt. St. Gallen-Altenrhein dirfte aufgrund von Restriktionen sowie des auf der
anderen Seite des Bodensees gelegenen Flughafens Friedrichshafen in seiner Entwick-
lung eingeschrankt bleiben. Sion bedient derzeit nur einen Nischenmarkt und es ist nicht
zu erkennen, dass sich dies auf absehbare Zeit andert. Wie erwahnt, wurde nicht unter-
stellt, dass es kinftig andere Regionalflugplatze mit Linienverkehr (z.B. konvertierte Mili-

tarflugplatze) in der Schweiz gibt.
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4.4 Passagieraufkommen aller Schweizer Flughéafen

Nach den oben fir die einzelnen Flughafen gezeigten Prognosen wachsen die Schwei-
zer Flughéafen insgesamt um 3,9 % p.a. bis 2020. (Abb. 4-9). Das Passagieraufkommen
erhoht sich von 28,6 Mio. in 2004 auf 52,7 Mio. in 2020. Der Ausblick bis 2030 ergibt
knapp 65 Mio. Passagiere. Wie oben mehrfach angesprochen sind bei diesem Wachstum
immer auch die derzeitige "Talsohle" aufgrund der Einbriiche nach 2000 und die sich in
den Modellrechnungen als plausibel darstellende Konsolidierung der Schweizerischen

Luftverkehrswirtschaft zu berlcksichtigen.

Schweizer Flughafen gesamt

0.0 Mio Paxe
70, ; } } :
(bisherige Entwicklung) (Prognose) (Ausblick) 64,9
59,7
15101 0 e et
2004 - 2020 + 3,9% p.a. 52,7
0.0 (2000 - 2020 2,1% p.a)
i i e i T
Gesamtaufkommen 45,5
—Transfer
40,0 393
30,0
20,0
10,0
o T T T ‘ T T T T ‘ T T T T ‘ T T T ‘ T T T T ‘ T T T T ‘ T T T T T T T T ‘ T T T T
1986 1990 1995 2000 2004 2010 2015 2020 2025 2030

Abb. 4-9:  Prognose des Passagieraufkommens fir die Schweizer Flughafen insge-
samt

In Tabelle 4-3 sind die Anteile der Flughdfen am gesamten Passagieraufkommen der
Schweizer Flughafen gezeigt. Demnach steigt der Anteil des Flughafens Zurich wieder
leicht an, auf Werte Uber 60 % ohne die Werte des Jahres 2000, wo noch fast zwei Drittel

des Luftverkehrs der Schweizer Flughafen auf ZRH entfielen, anndhernd zu erreichen.
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Flughafen 2000 2004 2010 2020 2030
Zurich ZRH 65,3 59,8 59,8 60,5 61,4
Genf GVA 22,3 30,1 28,5 27,5 26,6
Basel EAP 10,7 8,7 10,6 11,0 11,1
Regionalflugplatze 1,7 1,4 1.1 1,0 0,9
Summe 100 100 100 100 100

Tab. 4-3:  Anteil der Flughafen am Passagieraufkommen aller Schweizer Flughafen in
Prozent

Eine Schweizer Luftverkehrsbilanz ist in Tab. 4-4 gezeigt. Demnach Ubersteigt das
Passagieraufkommen der Schweizer Flughafen derzeit das Luftverkehrsaufkommen der
Schweizer Regionen um 2,9 Mio. Passagiere. Die Abzugseffekte (Schweizer Aufkommen
Uber auslandische Flughé&fen, z.B. Mailand, Frankfurt, Paris) sind deutlich geringer als die
Aufkommen aus dem benachbarten Ausland, die Schweizer Flughafen in Anspruch
nehmen (vergleiche auch die Marktanteile in Kap. 4.2 oben). Beim Umsteigeaufkommen
ist die Bilanz derzeit ungeféhr ausgeglichen. Das heisst, es steigen etwa so viele
Reisende aus oder in die Schweiz auf anderen europaischen Hubs um wie Auslander auf
Schweizer Flughafen. Beide Teilbilanzen werden sich bis 2020 zugunsten der Schweizer

Flughafen verschieben.

Passagieraufkommen in Mio. | verande-
2004 2020 rung in %
Originaraufkommen CH Regionen 20,8 34,0 +63,5
Originaraufkommen CH Flugh&fen" 23,7 40,0 +68,8
Bilanz Originaraufkommen +29 + 6,0 +107,0
davon Abzugseffekte (CH-Auf- -1,4 -3,2 (- 139)
kommen Uber auslandische Flughafen)
davon Zuzugseffekte (auslandische +4,3 +9,2 +114
Aufkommen tiber CH-Flughafen")
Transferaufkommen CH auf europai- ca.4,5 ca. 9,5 + 111
schen Hub-Flughéfen
Transferaufkommen Auslénder auf 4.6 12,0 + 183
CH-Flughafen”
Bilanz Transferaufkommen =0 +2,5 -
1) EAP vollstandig zur Schweiz gerechnet

Tab. 4-4:  Schweizer Luftverkehrsbilanz 2004 und 2020 im Passagierverkehr
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4.5 Einordnung der Prognosen und Vergleich mit anderen Studien

In der Tabelle 4-5 werden die vorliegenden Prognosen zum Passagierverkehr mit vor-

handenen Prognosen und Szenarien zum Schweizer Luftverkehr verglichen.

Flug- Prognosen Szenarien
hafen N : :
fir 2020 (Mio. Passagiere)
Intraplan ITA ITAGVA | ITA EAP Rapp/Trans et al. INFRAS | INFRAS
2005 1999 2005 2003 Trend- Wachs- 2005 Zurich
szenario tumssze- 2005
A 2005 nario 2005
ZRH 31,9 43 - - - - - 15,9 —
26,8
GVA 14,5 12,5 121 - - - - - -
14,0
EAP 5,8 8,5 - 6,0 — - - - -
6,8
Regio- 0,5 - - - - - - -
nalflug-
platze
Schweiz 52,7 66,0 - - 45 56 44,5 -
gesamt

Tab. 4-5:  Vergleich der vorliegenden Prognose mit vorhandenen Prognosen und
Szenarien zum Schweizer Luftverkehr

Gegenuber der letzten gesamtschweizerischen Luftverkehrsprognose, die gleich-
zeitig auch Prognosen fiir einzelne Flughafen zum Gegenstand hatte, der Studie des ITA
von 1999, liegen die vorliegenden Prognosen deutlich niedriger. So erwartete ITA fur die
Schweizer Flughafen 66 Mio. Passagiere in 2020, fast 14 Mio. oder 26 % mehr als
Intraplan heute (unter Abzug der Regionalflugplatze, die damals nicht berlcksichtigt
wurden). Die Unterschiede liegen vor allem bei der Prognose der Flughafen Zirich und
Basel, die zum Zeitpunkt der Erstellung der ITA-Prognosen als Drehkreuze der Swissair
und der Crossair noch das Rickgrat der schweizerischen Luftverkehrswirtschaft bildeten.
Dagegen lagen die Prognosen fiir Genf bei ITA unterhalb der von uns prognostizierten
Werte. Gemessen an den aktuelleren Einzelprognosen von ITA, fir Genf in 2005 und
Basel in 2003, liegen die Prognosen zwischen Intraplan und ITA nadher zusammen, doch
sieht Intraplan die Entwicklung in Genf nach wie vor etwas optimistischer und in Basel

etwas pessimistischer als ITA.
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Neben diese Prognosen werden die vorliegenden Ergebnisse in Tab. 4-5 noch aktuellen

Entwicklungsszenarien zum Schweizer Luftverkehr!8 gegeniibergestellt.

Im Vergleich zu Rapp/Trans et al. liegen die vorliegenden Prognosen eher beim "Wachs-
tums-Szenario", das von einer Fortsetzung der Entwicklung ausgeht, die bis 2001 be-
stand, allerdings mit abgeschwachten Zuwachsraten. Unsere Prognosen liegen dagegen
sowohl fir die Schweiz gesamt als auch fir den Flughafen Zirich deutlich Gber den von
INFRAS aufgestellten Szenarien, die sich auf unterschiedliche Annahmen zu Kapazitats-
Begrenzungen (Plafonds) sowie zur Hub-Funktion von Zirich beziehen. Bei letzterem
wird jedoch allenfalls ein Fortbestand des derzeitigen Hubs und kein Wachstum ange-
nommen. Insgesamt scheinen alle in Tab. 4-5 gezeigten Szenarien durch die seit 2001

bestehende schwierige und unsichere Situation gepragt zu sein.1®

Die auslandischen bzw. gesamteuropaischen Luftverkehrsprognosen sind deutlich
optimistischer. So erwarten die grossen Flugzeughersteller Boeing und Airbus ein
Wachstum des europdischen Luftverkehrs im Zeitraum 2004 bis 2023 von 4,8 % p.a.
bzw. 5,0 % p.a. bezogen auf die Passagierkilometer. Die ICAO (2002 — 2015) liegt mit
4.4 % p.a. darunter, jedoch immer noch deutlich tber den hier vorgelegten Prognosen flr
die Schweiz. Ganz aktuell (Juni 2005) kommt die ACI auf ein Wachstum von 3,9 % p.a
von 2004 bis 2020 fur den innereuropaischen Verkehr und 4,3 % p.a. fur den Gesamtver-
kehr von/nach und innerhalb Europa (engpassfreie Prognose, jeweils bezogen auf den
Passagierverkehr). In Deutschland werden nach einer flughafenibergreifenden Studie
unseres Hauses im Rahmen der "Initiative Luftverkehr fur Deutschland" auf der Basis von
2003 4,7 % Wachstum per annum bis 2015 erwartet.

Die vorgelegten Prognosen fiir die Schweiz liegen also unterhalb der in internationalen
Studien fur Europa erwarteten Zuwachse. Dabei ist bei den vorliegenden Prognosen
noch der aufgrund der Verkehrseinbriiche nach 2001 negative "Basiseffekt" zu berlck-
sichtigen. Die vorliegenden Prognosen gehen hier von einer gewissen "Erholung" vor
allem aufgrund einer Konsolidierung der SWISS aus. Ein entsprechender Effekt gilt zu-

mindest in diesem Ausmass nicht fir Europa gesamt.

18 Es handelt sich hier um keine durch Marktanalysen oder Modellrechnungen gestutzte Prognosen, sondern
die Szenarien beruhen ausschliesslich auf Annahmen zur Luftverkehrsentwicklung

19 Dies wird von INFRAS auch bestatigt "Die in der vorliegenden Studie angenommene Wachstumsrate liegt
im Spektrum der internationalen Prognosen am unteren Rand und kann deshalb als 'eher konservativ'
bezeichnet werden" INFRAS, Volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens Zirich, Kurzbericht, 1. Juni
2005, S. 5, Fussnote 2
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5. PROGNOSE DES FRACHT- UND POSTVERKEHRS

In den Darstellungen der Prognosen zum Luftfracht- und Luftpostverkehr werden wie
beim Passagierverkehr zunachst die Entwicklungen des Aufkommens der Schweiz be-
trachtet, unabhangig davon, an welchen Flughafen die Fracht ein- und ausgeladen wird.
In einem zweiten Schritt werden die Marktanteile der Flughafen aufgezeigt, um dann die
flughafenbezogenen Prognosen aufzuzeigen. Auf eine Unterscheidung nach Luftfracht
und Luftpost wurde bei den Ergebnisausweisungen verzichtet, weil davon auszugehen
ist, dass sich die Unterschiede zwischen Post und Kurier-, Express- , und Paketdiensten
(sog. KEP-Verkehr) in zunehmendem Masse verwischen werden (siehe Konzern
Deutsche Post AG/DHL als einer der fihrender Integrators in Europa). Wenn im folgen-
den von "Luftfracht" gesprochen wird, ist damit die Luftfracht einschliesslich Luftpost ge-

meint.

5.1 Regionale Aufkommensprognose der Schweiz und angrenzender Gebiete

Das Luftfrachtaufkommen, das die Schweiz als Quelle oder Ziel hat, betragt nach unse-
ren Hochrechnungen in 2004 267.000 Tonnen. Dieses Aufkommen steigt nach den vor-
liegenden Prognosen auf 514.000 Tonnen in 2020 an (Abb. 5-1). Die Steigerung von
knapp 93 % oder 4,2 % pro Jahr liegt also deutlich Uber der erwarteten Steigerung beim

Passagierverkehr (+ 63 % oder 3,1 % p.a.).

(in 1.000t)
514

267

2004 2020

Abb. 5-1:  Entwicklung des Schweizer Luftfracht- und Luftpostaufkommens
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Das regionale Luftfrachtaufkommen der Schweiz konzentriert sich dabei auf die Nord-

schweiz (Abb. 5-2) bzw. auf das Band Basel - Zirich, auf das fast 60 % des Aufkommens
entfallt.

Flughafenunabhéangiges Offenburg

Tiibinger
Frachtaufkommen I:D :D Uim
=il

22 40 13 33
Bas-Rhin

Tuttlingen

Haut-Rhin

Analysé’rognose 2020
(in 10yoo| pro Jahr) Konstanz
Landesflughéfen

4'-1 Regionalflughafen

=
ij 2 6

Allgéu
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12 28

=i
9 18

Zentralschweiz
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6 13

Graubiinden
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3 10

Tessin

()
VAl Wallis
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Ain = Haute-Savoie Lombardei
=
6 16
—
4 6

Piemonte, Valle d"Aosta

262 365

Abb. 5-2:  Regionales Fracht- und Postaufkommen 2004 und 2020 (Prognose)

5.2 Marktanteile der Flughéfen

Der Flughafen Zirich erzielt beim Luftfrachtverkehr ausserhalb der benachbarten
Regionen hdhere Marktanteile als im Passagierverkehr (Abb. 5-3). So erreicht dieser
Flughafen in nahezu allen Schweizer Kantonen die hochsten Marktanteile aller Flug-

hafen. Dariber hinaus geht das Einzugsgebiet weit tUber die Schweizer Grenzen hinaus.

Andererseits erreichen auslandische Flughafen in Schweizer Regionen anders als beim

Passagierverkehr (siehe oben Kap. 4.2) hohe Marktanteile. Dies betrifft vor allem die
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Flughéfen Frankfurt Main, Paris CDG und mit etwas Abstand Mailand und Munchen. Ge-
nerell ist beim Frachtverkehr aufgrund der stark interkontinentalen Ausrichtung die Kon-
zentration auf die grossen Interkont-Flughafen starkere ausgepragt als beim Passagier-

verkehr.

Marktanteil Fracht
Analyse

Q

1 ZRH
[T GVA
Bl EAP
Bl CH Regional | ,e-sa0ne
[ uebrige

+ Landesflughafen

4= Regionalfughéifen

Lombardei

()

&

Piemonte, Valle d"Aosta

Abb. 5-3:  Marktanteile der Flughéafen in den Regionen beim Luftfrachtverkehr20
— Analyse 2004

Bei der Prognose (Abb. 5-4) fallt im Vergleich zur Analyse (Abb. 5-3) folgendes auf:

¢ Der Marktanteil von Basel-Mulhouse steigt deutlich. Dies ist die Folge davon, dass in
EAP in den Nachtrandstunden im Gegensatz zu Zirich die Verkehrseinschrankungen
geringer sind.2! Dies ist bei der Fracht von grosser und zunehmender Bedeutung. Im
Falle von EAP kommt hinzu, dass dieser Flughafen davon profitiert, dass mit dem

Ausbau von Frankfurt Main eine Verscharfung der dortigen Nachtflugregelungen ver-

20 bezogen auf die geflogene, also in Flugzeugen eingeladene oder aus Flugzeugen ausgeladene Fracht
21 Starts und Landungen bis 24:00 Uhr, Landungen ab 5:00 Uhr mdglich (siehe oben Kap. 3.3)
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bunden ist. Aufgrund des starken Lokalmarktes der Region Basel sind Frachter-Ver-
bindungen denkbar und haben sich in den vorliegenden Modellrechnungen als trag-

fahig erwiesen.

¢ Zurich verliert an Marktanteilen. Neben den dortigen restriktiveren Nachtflugbe-
stimmungen spielt dabei eine Rolle, dass die SWISS auf den Passagierverkehr be-
zogen ist und aufgrund der kleineren, auf den Passagierverkehr optimierten Flug-
zeuge auch im Interkontverkehr nur in begrenztem Masse Beifrachtkapazitaten an-

bieten kann (Siehe oben Kap. 3.2).

¢ Genf verliert Marktanteile. Griinde dafiir sind das mangelnde Interesse der Low Cost
Carrier an der Fracht, die untergeordnete Bedeutung von GVA im Interkontverkehr

und die Nachtflugregelungen.

Offenburg Tibin

Marktanteil Fracht

Prognose @ @
9 Bas-Rhin Tuttingen
1 ZRH Freiburg
1 GVA
Bl EAP
Bl CH Regional Haute-Saone

Aligau

71 uebrige
‘(" Landesflughafen - \
‘-1 Regionalflugh&fen ; h

Zentralschweiz

<

Graubiinden

<

Lombardei

=

Piemonte, Valle d’Aosta

Abb. 5-4:  Marktanteile der Flugh&fen in den Regionen beim Luftfrachtverkehr22
— Prognose 2020

22 bezogen auf die geflogene, also in Flugzeugen eingeladene oder aus Flugzeugen ausgeladene Fracht
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5.3 Luftfrachtprognosen fir die Schweizer Flughéafen

Fir zZarich (Abb. 5-5) wird ein massiges Wachstum des Luftfrachtaufkommens bis 2020
erwartet. Die Steigerungsraten liegen mit 2,6 % deutlich unterhalb der Raten des Passa-
gierverkehrs (4,0 %, siehe oben, Kap. 4.3). Und in 2020 wird mit 381.000 Tonnen noch

nicht einmal das in 2000 erreichte Aufkommen erzielt.

ZRH
1000t
500 ) ) . i
(bisherige Entwicklung) (Prognose) (Ausblick) 448
407 414
0 s N 3L oo
344
298
1C 00 el Wy i i
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220 e
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(2000 - 2020 -0,3% p.a)
10 I e e
0 T T T ‘ T T T T ‘ T T T T ‘ T T T ‘ T T T T ‘ T T T T ‘ T T T T T T T T ‘ T T T T
1986 1990 1995 2000 2004 2010 2015 2020 2025 2030

Abb. 5-5:  Prognose des Luftfracht- und Luftpostaufkommens in Zirich

Wahrend Zlrich im Passagierverkehr also Uber dem Markt wéachst, ist es bei der Fracht
genau umgekehrt. Bei einem Wachstum des Schweizer Marktes von 4,2 % p.a. verliert
Zirich mit einem Wachstum von nur 2,6 % deutlich Marktanteile, obwohl ein wieder zu-
nehmendes Interkont-Angebot im Passagierverkehr erwartet wird. Dies liegt daran, dass
letzteres vor allem auf den Passagierverkehr ausgerichtet wird, mit dem Einsatz ent-
sprechender kleinerer, auf den Passagierverkehr optimierter Flugzeugmuster mit be-
grenzter Beiladekapazitat. In der zu erwartenden kiinftigen Rolle der Star-Alliance auch
im Frachtverkehr dirfte die SWISS und der Flughafen Zirich aufgrund ihrer Rahmenbe-
dingungen (Premium Produkt SWISS und Nachtflugbeschrankungen in Zirich) nur eine

begrenzte Rolle spielen.
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Fir den Flughafen Genf (Abb. 5-6) kann bei der Fracht nur eine "schwarze Null" erwartet
werden, das heisst Stagnation mit geringfiigiger Steigerung. Letzteres kann nur aus einer
Bedienung des durchaus hoch entwickelten Lokalmarktes (vor allem KEP) resultieren
sowie aus der Tatsache, dass Genf ein relativ flaichengrosses Einzugsgebiet (auch in
Frankreich) hat und aufgrund der internationalen Bedeutung der Region auch ein weit-

gefachertes Flugangebot unterhalt.

GVA
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Abb. 5-6:  Prognose des Luftfracht- und Luftpostaufkommens in Genf

Die Prognose fur den Flughafen Basel-Mulhouse ist dagegen vergleichsweise optimi-
stisch (Abb. 5-7). Das Aufkommen der Region Basel, der Nordschweiz insgesamt (siehe
oben Kap. 5.1) und des Rheingrabens (Baden, Elsass) kénnte kinftig vermehrt Frachter-
Verbindungen ab Basel rechtfertigen, auch als Ersatz fur kiinftig nicht mehr ab Frankfurt
Main mogliche Nachtflige der Lufthansa Cargo (LCAG). Die hier im Rahmen der vor-
liegenden Prognosen durchgefuhrten Modellrechnungen zeigen hierzu vielversprechende

Ergebnisse.
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EAP
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Abb. 5-7:  Prognose des Luftfracht- und Luftpostaufkommens in Basel

5.4 Schweizer Flughéafen insgesamt
Als resultierendes Ergebnis der oben beschriebenen Einzelergebnisse wird fur die
Schweizer Flughafen insgesamt mit einem Wachstum von 3,3 % p.a. beim Frachtverkehr

nur ein Wachstum erwartet, das unter dem Marktwachstum liegt (Abb. 5-8).

Erst um 2020 wirde demnach das Verkehrsaufkommen erzielt, das im Jahre 2000, der

maximalen Expansion des Swissair-Netzes, bereits erzielt wurde.
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Schweizer Flughafen gesamt
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Abb. 5-8:  Prognose des Luftfracht- und Luftpostaufkommens fiir die Schweizer Flug-
hafen gesamt

Dennoch ist die Schweizer Luftverkehrsbilanz bezogen auf den Fracht- und Postver-
kehr in 2020 noch leicht positiv, das heisst es wird mehr Fracht Uber Schweizer Flug-

hafen abgewickelt, als Aufkommen in der Schweiz selbst entsteht (Tab. 5-1).

Abgesehen davon, dass diese Bilanz gegeniber 2004 deutlich schlechter wird, relativiert
sich diese Aussage dadurch, dass Basel EAP, der Flughafen mit den héchsten Zuwachs-
raten im Frachtverkehr auf franzésischem Territorium liegt und also per Definition nicht
nur schweizerische Aufkommen zu bedienen hat. Wirde man diesen Flughafen deshalb
z.B. nur zur Halfte der Schweiz zurechnen, ware die gezeigte Bilanz in 2020 aus Schwei-

zer Sicht eindeutig negativ.
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Frachtaufkommen in 1000 t Veranderung
2004 2020 in %

Fracht und Post CH Regionen 267 514 +92,5
Fracht und Post CH Flughafen" 326 550 +68,7
Bilanz Fracht und Post + 59 + 36 -39 %
davon Abzugseffekte (CH-Auf-

kommen Uber auslandische Flug- -63 - 153 (- 143)
hafen)

oo Zugsefti usindste | ei | e

1) EAP vollstéandig zur Schweiz gerechnet

Tab. 5-1: Schweizer Luftverkehrsbilanz 2004 und 2020 fiir den Fracht- und Postver-
kehr
5.5 Einordnung der Prognosen und Vergleich mit anderen Studien

In der Tabelle 5-1 werden die vorliegenden Prognosen zum Frachtverkehr mit den vor-

handenen Studien verglichen.

Prognosen Szenarien
Flughafen flr 2020 (1000 t)
Intraplan ITA Rapp/Trans et al.
2005 1999 Trendszenario A Wachstums-
2005 szenario 2005
ZRH 381 930 - -
GVA 51 220 - -
EAP 118 251 - -
Schweiz gesamt 550 1.400 479 518

Tab. 5-2:

Vergleich der vorliegenden Prognose mit anderen Prognosen und Szenarien

Daraus geht hervor, dass der ITA-Prognose von 1999 aus heutiger Sicht keine Bedeu-

tung mehr zukommen kann, und zwar weder fir die Schweiz insgesamt, noch fur die
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einzelnen Flughafen. Dagegen liegen die vorliegenden Prognosen etwa im Rahmen des

Wachstumsszenario von Rapp/Trans et al.

Die vorliegenden Prognosen (3,3 % p.a. Wachstum zwischen 2004 und 2020) liegen
deutlich unter den in internationalen Studien erwarteten Verkehrszuwachsen fur Europa.
So prognostizieren die grossen Flugzeughersteller Boeing und Airbus jeweils 5,9 %
Wachstum per annum in Europa fir den Zeitraum 2004 bis 2023 (bezogen auf die Ton-
nenkilometer). ICAO erwartet mit 4,9 % (2002 bis 2015) ein niedrigeres Wachstum, das

aber dennoch deutlich Uber den hier vorgelegten Prognosen liegt.
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PROGNOSE DER FLUGBEWEGUNGEN IM LINIEN- UND

CHARTERVERKEHR

Die Prognose der Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr ergibt sich aus den

oben genannten Verkehrsprognosen im Passagier und Frachtverkehr aufgrund des an-

gewandten integrierten Prognoseansatzes (siehe oben Kap. 2).

6.1

Flugbewegungsprognose je Schweizer Flughafen

Far zirich ist bis 2020 von einem Flugbewegungsaufkommen im Linien- und Charter-

verkehr von 367.000 Bewegungen im Jahr auszugehen (Abb. 6-1). Dies entspricht einer

durchschnittlichen jahrlichen Steigerung gegeniber 2004 (231.000 Bewegungen) von 2,9

% p.a. Dieser Wert liegt deutlich unterhalb der Steigerung der Passagier-Anzahl mit 4 %

p.a.
ZRH
45
(bisherige Entwicklung) (Prognose) (Ausblick)
39,9
0 e e e ~
36,5
2004 -2020 + 4,0% p.a. 31,9
(2000 - 2020 1,8% p.a)
50 e e 5 ~
27,2
———————————————————— DR i =3 E il e St tel
3995 415,5
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11,1 328,8
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 200} 286 7"
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81,7 — - - - .
Flugbewegungen
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Abb. 6-1:  Prognose der Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr — Flughafen

Zurich

Im Falle von Genf ist das Verhaltnis zwischen Passagierwachstum und Wachstum der

Flugbewegungen etwas enger als im Falle von Zirich. Dies liegt daran, dass in Genf
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bereits heute aufgrund des hohen Marktanteils des Low-Cost-Verkehrs ein relativ hohes
Niveau in Bezug zur Anzahl der Passagiere pro Flug erreicht wurde. Fir 2020 werden flr

GVA rund 172.000 Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr erwartet.

GVA
1 000 Bewegungen
20 400
(bisherige Entwicklung) (Prognose) (Ausblick)
17,3
16,1

e 2004-2020 + 3,3%p.a._ 445 . __ L

15 (2000 - 2020 3,2% p.a) 300
12,9
11,2
0 it 2t Sl i 183;3 ~ 8777 — 200
8|6 172,3
77 159,2
143,2
119 112.9

46 T A 2004-2020+2. 7% pa. - _ | ______________ L

5 (2000 - 2020 1,9% p.a) 100
76,6
Passagieraufkommen
Flugbewegungen
0 T T T ‘ T T T ‘ T T T ‘ T T ‘ T ‘ T T ‘ T T T “ T T T T ‘ T T 0
1986 1990 1995 2000 2004 2010 2015 2020 2025 2030

Abb. 6-2:  Prognose der Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr — Flughafen
Genf

Im Gegensatz zu Genf ist in Basel EAP eine deutlichere Steigerung der Passagiere pro
Flug zu erwarten, weil in Basel der Low-Cost-Verkehr erst zunimmt und die Ubrigen Ver-
kehre sich konsolidieren. Etwa in 2015 wird das Bewegungsaufkommen des bisherigen
Spitzenjahrs 2000 erreicht. In 2020 werden uber 100.000 Flugbewegungen im Linien-

und Charterverkehr abgewickelt.
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EAP
1 000 Bewegungen
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Abb. 6-3:  Prognose der Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr — Flughafen
Basel

Auch die Bewegungen bei den Regionalflugplatzen werden langsamer wachsen als die
Anzahl der Passagiere. Hier werden in 2020 gut 17.000 Flugbewegungen (2004 ca.
15.000 Bewegungen) im Linien- und Charterverkehr abgewickelt (Abb. 6-4), Details siehe
Tab. 6-1.

Regionalflugplatz Flugbewegungen
2004 2020
Bern Belp 6.300 7.200
Lugano 5.500 6.500
St. Gallen-Altenrhein 3.100 3.300
Sion 200 400

Tab. 6-1:  Prognose der Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr fur die
Schweizer Regionalflugplatze
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Schweizer Regionalflughafen
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Abb. 6-4:  Prognose der Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr — Schweizer

6.2

Regionalflughafen

Passagiere je Flughewegung

Aus den Prognosen ergibt sich eine Steigerung der Passagiere je Flugbewegung, und

zwar aus folgenden Griinden:

zunehmende Flugzeuggréossen bzw. Sitzplatzkapazitaten, auch innerhalb einer
Modellreihe; dabei ist berlcksichtigt, dass ab Zurich im Interkontverkehr hauptsachlich
relativ kleine, fir diese Verkehrsart geeignete Flugzeugmuster eingesetzt werden
(siehe oben Kap. 3.2)

geringfligig noch ansteigende Auslastungsgrade,

Uberproportionales Wachstums der Fernverkehre, die tendenziell mit grésseren Flug-
zeugen abgewickelt werden,

Uberproportionales Wachstum des Low-Cost-Verkehrs, der mindestens mit einer Flug-

zeuggrosse von 100 Sitzen betrieben wird.

Diese Tendenzen sind in den vorliegenden Prognosen berticksichtigt. In Abb. 6-5 sind die

sich daraus ergebenden Konsequenzen bezlglich der Passagiere (Paxe) je Flugbe-

wegung fir die Schweizer Flughafen aufgezeigt.
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Paxe je Bewegung

120
(bisherige Entwicklung) (Prognose) (Ausblick)
— ZRH
100 -~ 17 GVA g6
—EAP a7 51 z
= Regionalflughé&fen 83 88 88
80 — -~ -1 Schweiz gesamt
7
60
60 *%‘—** =

O P e T

13
O T T T ‘ T T T T ‘ T T T T ‘ T T T ‘ T T T T ‘ T T T T ‘ T T T T T T T T ‘ T T T T
1986 1990 1995 2000 2004 2010 2015 2020 2025
Abb. 6-5:  Passagiere je Flugbewegung im Linien- und Charterverkehr im Prognose-
zeitraum
6.3 Flugbewegungen im Linien und Charterverkehr fir die Schweiz gesamt

und Darstellung des Flugzeugmixes

2030

Das Aufkommen an Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr steigt in der

Schweiz bis 2020 von 413.000 auf 659.000 Bewegungen oder um durchschnittlich 3 %

pro Jahr (Abb. 6-6).
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Schweizer Flughafen gesamt 1 000 Bewegungen
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Abb. 6-6:  Prognose der Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr — Schweizer
Flughafen insgesamt

Der Flugzeugmix nach Sitzplatz-Kategorien fir die Schweizer Flughafen geht dann aus

den folgenden Tabellen hervor.

Flughafen Zurich
Sitzplatze 2000 2004 2020

1000 Anteil 1000 Anteil 1000 Anteil

Bewegungen in % Bewegungen in % Bewegungen in %

1-49 23 7,9 43,6 18,9 51,1 13,9
50-99 94,6 32,5 58,8 254 85,3 23,2
100-150 94,7 32,5 80,6 34,8 133,4 36,4
151-210 52,1 17,9 32,1 13,9 65,5 17,9
211-300 241 8,3 13,3 5,8 26,1 7.1
301 + 25 0,9 2,8 1,2 5,5 1,5
Summe 291,0 100 231,2 100 366,9 100

Tab. 6-2a  Verteilung der Flugbewegungen der Schweizer Flughafen im Linien- und
Charterverkehr nach Sitzplatz-Kategorien, Flughafen Zirich
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Flughafen Genf

Sitzplatze 2000 2004 2020
1000 Anteil 1000 Anteil 1000 Anteil
Bewegungen in % Bewegungen in % Bewegungen in %
1-49 9,9 8,3 6,4 57 7,9 4,6
50-99 37,8 31,8 32,8 291 46,5 27,0
100-150 52,4 441 39,7 35,1 67,2 38,9
151-210 15,2 12,8 30,5 27,0 44,2 25,7
211-300 3,2 2,7 3,3 29 6,0 3,5
301 + 0,3 0,3 0,2 0,2 0,5 0,3
Summe 118,8 100 112,9 100 172,3 100
Tab. 6-2b  Verteilung der Flugbewegungen der Schweizer Flughafen im Linien- und
Charterverkehr nach Sitzplatz-Kategorien, Flughafen Genf
Flughafen Basel
Sitzplatze 2000 2004 2020
1000 Anteil 1000 Anteil 1000 Anteil
Bewegungen in % Bewegungen in % Bewegungen in %
1-49 27,2 27,5 10,9 20,4 12,2 11,9
50-99 49,6 50,2 22,4 41,9 471 459
100-150 6,8 6,9 10,4 19,5 27,3 26,6
151-210 13,3 13,5 8,2 15,4 14,2 13,9
211-300 0,7 0,7 1,2 2,2 1,3 1,3
301 + 1,2 1,2 0,3 0,6 04 04
Summe 98,8 100 53,4 100 102,5 100
Tab. 6-2¢c  Verteilung der Flugbewegungen der Schweizer Flughafen im Linien- und

Charterverkehr nach Sitzplatz-Kategorien, Flughafen Basel?3

23 Flugbewegungszahlen ohne "Unbekannt"

82




Intraplan ﬁConsult GmbH

Schweizer Regionalflughéafen

Sitzplatze 2000 2004 2020
1000 Anteil 1000 Anteil 1000 Anteil
Bewegungen in % Bewegungen in % Bewegungen in %
1-49 8,5 30,1 3.1 20,7 4.4 25,3
50-99 19,7 69,9 11,9 79,3 13,0 74,7
100-150 0 0,0 0 0,0 0 0,0
151-210 0 0,0 0 0,0 0 0,0
211-300 0 0,0 0 0,0 0 0,0
301 + 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Summe 28,2 100,0 15,0 100,0 17,4 100,0
Tab. 6-2d  Verteilung der Flugbewegungen der Schweizer Flughafen im Linien- und
Charterverkehr nach Sitzplatz-Kategorien, Schweizer Regionalflughafen
Schweizer Flughafen insgesamt
Sitzplatze 2000 2004 2020
1000 Anteil 1000 Anteil 1000 Anteil
Bewegungen in % Bewegungen in % Bewegungen in %
1-49 68,6 12,8 64,0 15,5 75,6 11,5
50-99 201,7 37,6 125,9 30,5 191,9 29,1
100-150 153,9 28,7 130,7 31,7 2279 34,6
151-210 80,6 15,0 70,8 17,2 123,9 18,8
211-300 28,0 5,2 17,8 4,3 33,4 5,1
301 + 4,0 0,7 3,3 0,8 6,4 0,9
Summe 536,8 100 4125 100 659,1 100
Tab. 6-2e  Verteilung der Flugbewegungen der Schweizer Flughafen im Linien- und

Charterverkehr nach Sitzplatz-Kategorie, alle Schweizer Flughafen als
Summe
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6.4 Einordnung der Prognosen und Vergleich mit anderen Studien

In der Tabelle 6-3 werden die vorliegenden Prognosen zum Passagierverkehr mit den

vorhandenen Studien verglichen.

Prognosen Szenarien
Flug- flr 2020 (1000 Bewegungen, Linien- und Charterverkehr)
hafen
Intraplan ITA ITAGVA | ITA EAP Rapp/Trans et al. INFRAS | INFRAS
2005 1999 2005 2003 Trend- Wachs- 2005 Zurich
szenario A | tumssze- 2005
2005 nario 2005
ZRH 367 395 - - 296 352 - 377"
(320/
250)?
GVA 172 147 132 - 143 - 135 160 -
EAP 103 150 - 74 -85 81 96 -
Regio- 17 60 - - - - -
nalflug-
platze
Schweiz 659 752 - - 512 608 613
gesamt

1) Gesamtverkehr einschliesslich General Aviation

2) bei jeweiligem Plafond

Tab. 6-3:  Vergleich der vorliegenden Prognose mit anderen Prognosen und Szenarien

Analog zum Passagierverkehr liegen die vorliegenden Bewegungsprognosen deutlich
unter den Ergebnissen der ITA-Prognose von 1999, jedoch Uber den vom selben Institut
aktuell durchgefuhrten Studien fur die Flughafen Genf und Basel. Die vorliegenden Pro-
gnosen sind hoher als die Szenarien?4 der Institute Rapp/Trans et al. und INFRAS, die

allerdings den Linien- und Charterverkehr der Regionalflugplatze nicht berlcksichtigen.

Die Differenzen liegen z.T. an den unterschiedlichen Passagierprognosen (siehe oben
Kap. 4-5), resultieren aber auch aus den unterschiedlichen Annahmen zu den Passagie-
ren je Flugbewegung (Tab. 6-4), die zwischen Rapp/Trans et al und INFRAS recht unter-

schiedlich sind.

24 Es handelt sich hier um keine durch Marktanalysen oder Modellrechnungen gestutzte Prognosen, sondern
die Szenarien beruhen ausschliesslich auf Annahmen zur Luftverkehrsentwicklung
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Prognosen bzw. Szenarien Passagiere pro Be- Steigerung
wegung (Linien-und | gegentber 2004"
Charterverkehr)

Intraplan 2005 80 16 %
ITA 1999 88 28 %
Rapp/Trans et al. 2005

Szenario A 88 28 %
Wachstumsszenario 92 33 %
INFRAS 2005 73 6 %

1) 69 Passagiere/Bewegung

Tab. 6-4:  Passagiere/Bewegung im Vergleich zu vorliegenden Prognosen und Szena-
rien (Schweiz insgesamt)

ACIl erwartet bei der Entwicklung der Passagiere pro Flugbewegung dagegen ein
Wachstum von nur knapp 10 % weltweit25 bis 2020. Aufgrund des relativ hoch entwickel-

ten Marktes Europa einschliesslich Schweiz ist hier ein hoherer Wert plausibel.

So liegen in der vorliegenden Prognose errechnete Steigerungen der Passagiere je
Flugbewegung im Bereich dessen, was zwischen 1986 und 2004 in der Schweiz be-
obachtet werden konnte (Anstieg der Passagierzahl/ Bewegungen fur die Schweizer

Flughafen insgesamt um rund 1 % p.a.).

Als unabhangige Flugbewegungsprognose ist daruber hinaus ein Vergleich mit der
EUROCONTROL Long-Term Forecast (2004 — 2025) von Bedeutung. Dort wird fur die
Schweiz von 2004 bis 2025 ein Zuwachs von 2,2 % p.a. (Scenario Regionalisation &
Weak Economies) bis 3,0 % (Scenario Globalisation and Rapid Economic Growth) er-
wartet. Das mit der vorliegenden Prognose hinsichtlich der Annahmen am ehesten ver-

gleichbare Szenario ("Business as Usual") kommt auf einen Zuwachs von 2,7 % p.a.2%

25 Dpie Flugzeugherstellern Boeing und Airbus weisen hierzu keine Werte aus. Hinsichtlich der
durchschnittlichen Flugzeuggrosse (der Flotte, nicht vergleichbar mit Passagieren/Flugbewegung) haben
die Flugzeughersteller gemass ihrer Angebotspalette unterschiedliche Vorstellungen (stark steigend bei
Airbus, geringe Steigerung bei Boeing)

26 Das vierte Szenario "Strong Economics & Regulation" weist fir die Schweiz ein Wachstum von 2,5 % p.a.
aus
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Bezieht man die vorliegenden Prognosen auf 2025 und die Bewegungen im Linien- und
Charterverkehr ( = IFR-Bewegungen), ergibt sich ein Zuwachs von durchschnittlich 2,6 %
p.a. 2004 bis 2025. Das heisst, die vorliegenden Prognosen stimmen gut mit den
EUROCONTROL-Erwartungen uberein. Allerdings bezieht EUROCONTROL die quanti-
tativ erheblichen Uberfliige tiber die Schweiz mit ein, fiir die aufgrund des stérker wach-
senden europaischen Gesamtmarktes mit héheren Zuwachsraten zu rechnen ist.2” Ohne
dass hierzu Ergebnisse ausgewiesen sind, wirde dies bedeuten, dass fir die Starts- und
Landungen auf den Schweizer Flughafen geringere Zuwachsraten erwartet werden, auch
im Vergleich zur vorliegenden Studie. Andererseits sind in allen EUROCONTROL-Szena-
rien Engpéasse bei den Flughafen bzw. den Start- und Landebahnkapazitaten angenom-
men, was in der vorliegenden Prognose fir die Schweizer Flughafen ausdricklich nicht
unterstellt wurde. Insgesamt liegen deshalb die vorliegenden Prognosen im Wertebereich
der EUROCONTROL-Erwartungen zu den Flugbewegungen.

27 siehe unten Kapitel 7, Tab. 7-3
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7. PROGNOSE DER FLUGBEWEGUNGEN INSGESAMT EINSCHLIESSLICH
GENERAL AVIATION UND UBERFLUGE

Die Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr stellen sowohl hinsichtlich der ver-
kehrlichen Bedeutung als auch hinsichtlich der Auswirkungen auf Mensch und Umwelt
(Larm, Emissionen) den weitaus wichtigsten Teil des Luftverkehrs dar. Um ein vollstandi-
ges Bild der derzeitigen und voraussichtlichen zukinftigen Situation zu erhalten sind je-
doch auch die sonstigen Flige, die sogenannte General Aviation, sowie hinsichtlich der

Schadstoffemissionen die Uberfliige liber die Schweiz zu betrachten.

Die drei folgenden Abbildungen zeigen, dass in den letzten sieben Jahren die General
Aviation in der Schweiz nahezu konstant geblieben ist. Das Aufkommen lag zwischen 1
Mio. und 1,1 Mio. Bewegungen. Dabei hat der Anteil der Helikopterflige gegenlber den
Flachenflugzeugen leicht zugenommen (Abb. 7-1). Geringfugig und im Zusammenhang
mit letzterem hat auch die gewerbliche Allgemeine Luftfahrt leicht zugenommen (Abb.
7-2).

Flugbewegungen (in 1000)

1200

1000 T~ e T T T eSS T T T T T T T T T T T T T T T T T TN

=10

Insgesamt
600 —+ — —|Flachenflugzeuge =~ F--------"--"-"-"—-~—-" -~ -~ -~ -~ -~ -~ - - - - -
Helikopter

00

2200

0 \ \ \ \ \ \
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Abb. 7-1:  Entwicklung der sonstigen Flugbewegungen28 auf Schweizer Flugplatzen
nach Flugzeugarten

28 Ghne Linien- und Charterverkehr, ohne Militarverkehr, ohne Rundfliige

87



1200

00 e

=00

Insgesamt
600 — - - davon nichtgewerblicher Verkehr |- - - - - - — - - - - -
davon gewerblicher Verkehr

L0

22010 e

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Abb. 7-2:  Entwicklung der sonstigen Flugbewegungen2® auf Schweizer Flugplatzen
nach gewerblichem und nichtgewerblichem Verkehr

Wahrend die General Aviation auf den Landesflugh&fen nahezu konstant geblieben ist,
hat der Verkehr auf den Regionalflugplatzen leicht zugenommen. Bei den sonstigen
Flugplatzen, auf denen der grosste Teil der Allgemeinen Luftfahrt, und zwar vor allem mit
kleinen Flachenflugzeugen durchgefuhrt wird, blieb der Verkehr zwischen 1997 und 2003
fast konstant. Nach 2004 fallt jedoch ein Einbruch um fast 15 % auf.

Hier dlrfte es sich jedoch nicht um strukturelle Entwicklungen handeln, sonder ganz ein-
fach um das Wetter, das 2004 deutlich schlechter war als 2003 ("Jahrhundertsommer" in

Mitteleuropa).

Insgesamt ist nicht erkennbar, dass bei der General Aviation ein strukturell steigendes
Verkehrsaufkommen zu erwarten ist.30 Anders als Rapp/Trans et al., die zumindest ein
Wachstumsszenario nicht ausschliessen3!, geht der Gutachter der vorliegenden Studie

davon aus, dass die General Aviation in der Schweiz nicht zunehmen wird.

29 Ghne Linien- und Charterverkehr, ohne Militarverkehr, ohne Rundfliige

30 siehe z.B. auch in Deutschland. Hier ist die Allgemeine Luftfahrt mit Motorflugzeugen seit Anfang der
Neunziger Jahre zurlickgegangen. Siehe ganz aktuell: Intraplan Consult GmbH, Gutachten zur
Luftverkehrsinfrastruktur im Rhein-Neckar-Dreieck, im Auftrag der IHK Pfalz und Rhein-Neckar, 29. Juni
2005, S.12ff.

31 Aus den Erlauterungen ab S.70 des oben zitierten Berichtes gewinnt man jedoch den Eindruck, dass

Rapp/Trans et al. dem Wachstumsszenario sehr skeptisch gegeniibersteht. Deren Auffassungen weichen

deshalb nicht grundsatzlich vom vorliegenden Gutachten ab.
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Flugbewegungen (in 1000)
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Abb. 7-3:  Entwicklung der sonstigen Flugbewegungen32 auf Schweizer Flugplatzen
nach Flughafenarten

In der folgenden Tabelle 7-1 ist eine Prognoseschatzung fiir die General Aviation der
Schweizer Flughéfen fur 2020 gezeigt. Unter der allgemeinen Pramisse, dass diese Ver-
kehrsart nicht strukturell wachst, sind im Einzelnen folgende Annahmen getroffen

worden:

Der Verkehrsriickgang in 2004 auf den sonstigen Flugplatzen war vor allem durch das
schlechte Wetter hervorgerufen. 2004 ist hier ein unginstiges Basisjahr. Der Wert von
800.000 Flugbewegungen entspricht dem Durchschnitt des Zeitraumes von 1997 bis

2003. Dies gilt in der Summe auch fiir die Regionalflugplatze.

Die gewerbliche Allgemeine Luftfahrt legt noch geringfligig zu. Sie konzentriert sich

gemass Tendenzen starker auf die Landesflughafen.

Dagegen widerspricht die nichtgewerbliche Allgemeine Luftfahrt dort in zunehmendem
Masse den Interessen eines auf den gewerblichen Verkehr optimierten Betriebes.

Auffallig ist vor allem der hohe Anteil des nichtgewerblichen Verkehrs in Genf.

32 5hne Linien- und Charterverkehr, ohne Militarverkehr, ohne Rundfliige
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Insgesamt (in 1000) davon gewerblicher Verkehr
(in 1000)

2000 2004 2020 2000 2004 2020
ZRH 34,6 35,6 35 12,7 14,1 15
GVA 51,6 53,8 52 14,3 19,9 22
EAP 29,5 27,7 28 15,8 15,2 16
Summe Landesiug- | 4157 | 117,1 115 42,8 49,2 53
BRN 61,7 54,4 60 5,6 4.4 6
LUG 14,8 14,9 15 2,8 2,6 3
SIR 56,1 49,1 60 9,4 8,9 9
ACH 32 25,6 30 1,3 1,3 2
fl’l‘jgr?]rgfzfeg'o”a" 164,6 144 165 19,1 17,2 20
sonstige Flugplatze 834,2 720 800 88,8 84,9 87
Schweiz insgesamt | 1.114,5 981,1 1080 150,7 151,3 160

Tab. 7-1:  Sonstige Flugbewegungen (General Aviation bzw. nicht Linien- und Charter-
verkehr, ohne Rundflige)

Insgesamt ergeben sich damit folgende Flugbewegungen der Schweizer Flughafen und
Flugplatze (Tab. 7-2).

¢ Der Flughafen Zirich erreicht im Jahr 2020 Uber 400.000 Flugbewegungen (267.000
in 2004, jedoch 326.000 in 2000). Davon entfallen 91,3 % (in 2004 86,7 %, in 2000
89,3 %) auf den Linien- und Charterverkehr.

° Der Flughafen Genf dirfte mit 224.000 Bewegungen in 2020 (in 2004 167.000) an die
Kapazitatsgrenze stossen.33 Der Anteil des Linien- und Charterverkehrs ist hier mit
76,8 % (in 2004 67,8 %) jedoch deutlich niedriger als in Zirich.

° Basel erreicht mit 130.000 Bewegungen in 2020 die Anzahl, die in 2000 schon fast
erreicht wurde, dann aber bis 2004 um 37 % zurlckgegangen ist. Der Anteil des
Linien- und Charterverkehrs liegt hier in 2020 bei 78,5 % (65,9 % in 2004).

33 auch unter Beriicksichtigung der Graspiste , auf der ein Teil der Allgemeinen Luftfahrt abgewickelt wird
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° bei den Regionalflugplatzen dominiert die Allgemeine Luftfahrt. Der Linien- und
Charterverkehr erreicht hier nicht einmal einen Anteil von 10 % an den Bewegungen
(in 2000 allerdings schon einmal fast 15 %). Folglich ist auch die Gesamtsteigerung

bei den Flugbewegungszahlen gering.

Insgesamt (in 1000) Zu- davon Linien- und Charter- Zu-
9 wachs verkehr (in 1000) wachs
in % in %
2000 2004 2020 2004 - 2000 2004 2020 2004 -
2020 2020
ZRH 3257 266,7 401,9 50,7 291 231,1 366,9 58,8
GVA 170,6 166,6 224.3 34,6 119 112,9 172,3 52,6
EAP 129,1 81,3 130,4 60,4 99,6 53,6 102,4 91
Summe
Landesflug 625,4 514.,6 756,6 47 509,6 397,6 641,6 61,4
hafen
BRN 74,2 60,7 67,2 10,7 12,5 6,3 7,2 14,3
LUG 26,8 20,3 21,5 5,9 12 55 6,5 18,2
SIR 56,7 493 60,4 22,5 0,5 0,2 0,4 100
ACH 35,2 28,6 33,3 16,4 3,2 3,1 33 6,5
Summe
Regional- 192,9 158,9 182,4 14,8 28,2 15,1 17,4 15,2
flughafen
sonstige 8342 720 800 | 111 0 0 0 ;
Flugplatze
Schwelz | 16505 | 13935 | 1739 | 248 | 5378 | 4127 659 | 59,7
insgesamt

Tab. 7-2:  Flugbewegungen insgesamt (Linien- und Charterverkehr sowie sonstige
Flugbewegungen)

Insgesamt steigen die Flugbewegungen in der Schweiz um 25 % bis 2020 (+ 1,4 % p.a.)

an, dagegen beim Linien- und Charterverkehr allein um 60 % (siehe Abb. 7-4). Folglich

erhoht sich der Verkehrsdruck auf die Landesflughéafen.
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Abb. 7-4:  Uberblick tiber die Prognosen der Flugbewegungen auf Schweizer Flug-
hafen und Flugplatzen insgesamt

Geméass EUROCONTROL34 fanden im Jahr 2004 554.000 IFR-Uberfliige35 (iber den
Schweizer Luftraum statt. Bis 2011 wird ein Anstieg auf 703.000 Uberfliige (+ 27 %) in
einem "Baseline Szenario" erwartet. In einem "High Growth Szenario" sogar 760.000
Uberfliige (+37 %); dagegen in einem Low Growth Szenario 644.000 Bewegungen (+
16 %).

34 EUROCONTROL, Medium-Term Forecast, Flight Movements 2005 — 2011. Die EUROCONTROL Long-
Term Forecast unterscheiden nicht nach Starts und Landungen einerseits und Uberfliigen andererseits. Sie
sind im Zusammenhang mit der Besprechung der Bewegungsprognosen fiir den Linien- und Charterverkehr
in Kapitel 6.4 oben behandelt.

35 Flige nach Instrumentenflugregeln. Darunter fallen alle Linien- und Charterflige und ein Grossteil der
Allgemeinen Luftfahrt. Sonstige Uberfliige diirften die Ausnahme sein.
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Nimmt man das EUROCONTROL Baseline-Szenario als Massstab und schreibt diese
Prognose mit leicht sinkenden Zuwachsraten fort, so ergibt sich das in Tabelle 7-3 darge-

stellte Verkehrsvolumen:

Jahr IFR-Uberfliige Wachstum ab
2004 in % p.a.
2004 553.900
2010 { EUROCONTROL 681.300 3,5
2011 Baseline 702.600 3,5
2015 800.000 33
2025 Intraplan 1.070.000 3,2
2030 1.220.000 3,1

Tab. 7-3:  Prognose der Uberfliige Uiber die Schweiz

Demnach steigt das Aufkommen an Uberfligen bis 2020 auf 930.000 Bewegungen oder
um 68 % gegeniber 2004. Dies ist ein starkerer Zuwachs als der Zuwachs der Be-
wegungen im Linien- und Charterverkehr der Schweizer Flughafen (+60 %). Dies ist da-
durch begriindet, dass beim europaischen Luftverkehr ein héheres Wachstum erwartet

wird als in der Schweiz.
Es ist darauf hinzuweisen, dass das Verhaltnis von Uberfliigen zu den Starts- und Lan-

dungen im Linien- und Charterverkehr in der Schweiz im internationalen Vergleich sehr

hoch ist.
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8. SPEZIFISCHE FRAGEN IM RAHMEN DES SIL-KOORDINATIONS-
PROZESSES ZURICH

In Ergédnzung zu den oben beschriebenen Prognosen werden in diesem Kapitel fur den
Flughafen Zirich zuséatzliche Aspekte zu den Verkehrsstrukturen behandelt38. Ziel dabei
ist die Unterstitzung des SIL-Prozesses im Hinblick auf den Infrastrukturbedarf, hier die
kinftig notwendige Start- und Landebahnkapazitat. Als Ergdnzung wird im Anhang 3 ein

aus Sicht von Ziirich optimistischeres Szenario 2 behandelt.

8.1 Verkehrsaufkommen Zirich nach Quell-/Zielgebieten

Auch im Jahr 2020 wird der Uberwiegende Teil des Luftverkehrs von und nach Zirich,
Passagiere und Bewegungen, Europaverkehr sein (Tab. 8-1): 73,8 % des Passagierauf-
kommens (in 2004 74,6%) und 88,1 % der Flugbewegungen (in 2004 88,7 %) sind auf
den Kontinentalverkehr bezogen. Der Grund dafir sind nicht nur zunehmende internatio-
nale Verflechtungen in Europa selbst, sondern auch die wieder zunehmende Bedeutung
Zurichs als Hub. Abgesehen davon, dass ein Grossteil des Umsteigeverkehrs sowohl
Herkunft als auch Endbestimmung in Europa hat, sind die Interkontinentalflige zu
feedern. Das heisst, auch der Umsteigeverkehr ist ebenso wie der Originarverkehr

grossenteils auf Europa bezogen.

Von den Ubrigen Kontinenten erholt sich der in 2000 schon starke Verkehr mit Nordame-
rika. Mit Asien werden jedoch grossere Zuwachsraten erwartet, weil sich die Markte hier

dynamischer entwickeln.

36 Soweit nicht schon in den obigen Kapiteln 4 bis 7 beschrieben
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Region Fluggaste in Mio. Flugbewegungen in 1000
2000 2004 2020 2000 2004 2020
Europa 16,39 12,80 23,55 255,9 204,9 323,3
Afrika 1,10 0,82 1,31 7,7 6,1 8,5
Asien/Australien 2,41 1,86 3,91 13,6 10,8 20,0
Nordamerika 2,27 1,44 2,75 12,5 8,2 13,4
Mittel und Std- 0,28 0,23 0,39 14 1,1 17
Summe 22,45 17,15 31,91 2910 2311 366,9
Tab. 8-1:  Verkehrsaufkommen Flughafen Zirich nach Regionen (Streckenherkunfts-/

Streckenzielaufkommen)

8.2 Eingeschrénkter Verkehr in den Tagesrandstunden

Fir die Frage der Nachhaltigkeit des Luftverkehrs spielt der Fluglarm eine besonders
wichtige Rolle. Dabei ist nicht nur der Umfang der Flugbewegungen insgesamt (Kap. 6
fir den Linien- und Charterverkehr, Kap. 7 fir den sonstigen Verkehr und den Verkehr
insgesamt) massgeblich sowie der Flugzeugmix (siehe oben Tab. 6-1), sondern auch die
zeitliche Verteilung des Verkehrs insbesondere im Hinblick auf die Nacht- und Tages-

randstunden.

Die vorliegenden Prognosen wurden unter der Massgabe der Engpassfreiheit berechnet,
allerdings wurden die bestehenden Nachtflugregeln zugrunde gelegt. Die Engpassfrei-
heit bezieht sich also auf den Tagesverkehr. Insofern sind aus den Prognosen keine
zusatzlichen Anforderungen hinsichtlich des geplanten Nachtverkehrs abzuleiten. Folge-
rungen ergeben sich jedoch fir die Tagesrandzeiten (vor 7 Uhr, nach 21 Uhr) und ver-

spatungsbedingte Bewegungen nachts.

Die Tabelle 8-2 zeigt hier die Situation in 2000 und 2004 sowie die von uns aufgrund der
Prognosen fiur 2020 geschatzte Situation. Dabei handelt es sich um effektive Flugbe-
wegungen in den Jahren 2000 und 2004, welche aufgrund der aus Larmgriinden zusatz-
lich eingeschrankten Kapazitaten (-45% im Vergleich zum Normalbetrieb) zu diesen
Tages- und Nachtzeiten und der Verspatungssituation bei weitem nicht die Marktnach-
frage reprasentieren. Insbesondere konnten in den Jahren 2000 und 2004 in der ersten

Tagesstunde (vor 7 Uhr) aufgrund der Verspatungssituation rund 25% der geplanten
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Fluge erst nach 7 Uhr durchgefuhrt werden. Die prognostizierten Flugbewegungszahlen

fur 2020 sind somit als minimale effektive Bewegungszahl zu verstehen

2000 2004 2020
Anteil an Anteil an Anteil an
wigjl?r?ge(;n Gesamt- wlzlg;jl?r?get;n Gesamt- wigjl?r?ge(;n Gesamt-
in1000 | PEWEIMN- | i 1000 | PEWEIUN- | Y1000 | PEWegun-
gen gen gen
vor 7 Uhr 7,7 2,6 6,8 2,9 12,7 3,5
21 -22 Uhr 15,5 5,3 13,2 5,7 18,0 4.9
nach 22 Uhr 9,6 3,3 7,0 3,0 10,1 2,8
Summe 32,8 11,3 27,1 11,7 40,8 11,1
davon
Grossraum-
flugzeuge" 6,1 22,9% 4.4 26,5 8,3 26,3%

1) ab 211 Passagiere
2) Linien- und Charterverkehr
3) Bewegungen mit Grossraumflugzeugen

Tab. 8-2:  Flugbewegungen am Flughafen Zirich in Tagesrandzeiten

Demnach entfallen in 2020 rund 40.800 Flugbewegungen, oder 11,1 % aller Bewegun-
gen auf die Tagesrandzeiten und die Nacht3’. Dieser Anteil sinkt gegeniiber 2004 (11,7
%) bzw. 2000 (11,3 %) leicht ab. Allerdings ist hier die unterstellte Engpassfreiheit zu
beachten. Falls Kapazitatseinschrankungen vorhanden sind, wird eine Verdrangung der
geplanten Flige auf den Zeitraum insbesondere nach 21 Uhr anfallen. Ohne aus-
reichende Kapazitaten tagsiber ist mit mehr Verkehr und damit mehr Larm in den Tages-

randzeiten zu rechnen.

Der Bedarf steigt dagegen aufgrund der speziellen Anforderungen durch den Interkont-
verkehr durch die Zeitverschiebungen. Dabei sind die zeitlichen Anforderungen nicht nur
auf Zarich, sondern auch auf die jeweiligen An- und Abflughafen zu bericksichtigen. So

landen Flige aus der westlichen Hemisphare vor allem frihmorgens.

Daher ist insbesondere bei Grossraumflugzeugen, die im Interkontverkehr Uberwiegend
eingesetzt werden, der Anteil des Tagesrandverkehrs Uberproportional hoch, hier bei
Uber 25 %.

37 Gesetzliche Nacht: 22 bis 6 Uhr
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8.3 Notwendige Start- und Landebahnkapazitat in Zurich

Um aus den oben beschriebenen Nachfrageprognosen (siehe hierzu vor allem die Be-
wegungsprognosen und den prognostizierten Flugzeugmix fir den Flughafen Zirich in
Kapitel 6) die notwendige Start- und Landebahnkapazitat zu bestimmen, ist auch die

zeitliche Verteilung des Verkehrs zu berlcksichtigen.

Wie bei allen Verkehrstrdgern verteilt sich auch die Luftverkehrsnachfrage nicht gleich-
massig Uber das Jahr und Uber den Tag. Und die einzelnen Nachfragesegmente haben
ihre eigenen zeitlichen Profile. So ist das wichtige Segment Kurzstrecken-Geschafts-
reiseverkehr stark auf Tagesrandverbindungen an Werktagen orientiert, der Pauschal-
reiseverkehr auf Ferienzeiten und Wochenenden usw. Genauso wichtig sind Umlauf-
planungen der Fluggesellschaften und neben der Bereitstellung von Direktfliigen die Er-

mdglichung von zeitglinstigen Umsteigeverbindungen.
Fir ein Drehkreuz wie Zirich ergeben sich hier folgende Rahmenbedingungen:

Durch die Vielfaltigkeit des Verkehrs in regionaler Hinsicht (Europa - Interkontverkehr)
und bezlglich der Marksegmente (Geschéaftsreiseverkehr, Ferienverkehr, Ubriger
Privatverkehr, jeweils Incoming- und Outgoing) sind die saisonalen und wochentlichen
Schwankungen geringer als an kleineren Flughafen, weil sich Verkehrsspitzen und

Verkehrstaler der einzelnen Segmente (berlagern.

Dies gilt grundsatzlich auch fiir die tageszeitliche Verteilung des Verkehrs. Dabei sorgt
auch die Prasenz vieler Anbieter bzw. Fluggesellschaften fir eine gleichmassigere

Auslastung aus betrieblichen Griinden.

Jedoch ist beim Interkontverkehr die Zeitverschiebung zu beriicksichtigen. Eine Opti-
mierung der Flugplane auf die Nachfragebediirfnisse und auf die betrieblichen Bedrf-
nisse muss hier immer auch die "andere Seite", also den Herkunfts- oder Zielflughafen
bertcksichtigen. Eine fiir Zirich optimale Zeit ist haufig nicht optimal flir Hongkong

und umgekehrt.
Umsteigeverbindungen missen zeitlich attraktiv sein. Ein Zubringerflug am Morgen fiir

einen Anschlussflug am Abend ist nutzlos. Um mdglichst vielfaltige Umsteigever-

bindungen anbieten zu kénnen, sind maoglichst viele An- und Abfllige in einem engen
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Zeitfenster zu bindeln. Das, was den Schweizer Offentlichen Verkehr so weltberiihmt
macht, das Konzept des integralen Taktfahrplans mit einer Minimierung von Um-
steigezeiten an fest definierten Knotenpunkten, ist auch genau das, was an Hub-Flug-

hafen erforderlich ist.

In Tabelle 8-3 sind Anteile fiir die typische Spitzenstunde38 bei den Flugbewegungen fir
ausgewahlte Flughafen mit hohem internationalem Umsteigeverkehr gezeigt. Die Werte
liegen im Durchschnitt bei 0,241 %

Flughafen Flugbewegungen Anteil typische Spitzen-
in 1000 stunde in %o

Ziirich 326/291" 0,230/0,258?
Amsterdam 432 0,259
Kopenhagen 304 0,267

Madrid 358 0,223
Frankfurt Main 459 0,198
London Heathrow 467 0,201
London Gatwick 261 0,241
Munchen 319 0,291

Paris 518 0,228

Rom 283 0,275

Wien 207 0,246
Durchschnitt - 0,241

zum Vergleich

New York J.F.Kennedy 345 0,229

New York Newark 450 0,204

1) Linien- und Charterverkehr, Werte fiir 2004 267/231
2) bezogen auf die Bewegungen Linien- und Charterverkehr, Werte fur 2004 /0,260/0,300

Quelle:  IATA, ACI, ATAG: Airport Capacity/Demand Profiles, 2003 Edition

Tab. 8-3:  Anteile typische Spitzenstunde am Jahresaufkommen ausgewahlter Flug-
hafen (Jahr 2000)

38 Die Stunde mit dem 30.hdchsten Verkehrsaufkommen im Jahr
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Zwei Tendenzen lassen sich aus dieser Tabelle erkennen:

Je hoher die Anzahl der Jahresflugbewegungen, desto niedriger der Spitzenstunden-

anteil.

Flughafen mit Kapazitatsengpassen haben besonders niedrige Spitzenstundenanteile
(extrem bei Frankfurt Main, London LHR).

Die Verwendung letzterer Spitzenstundenanteile fur die Kapazitatsplanungen ist fur
Zurich deshalb nicht sinnvoll, weil dadurch der Kapazitatsbedarf deutlich unterschatzt
wird. Eher sollte von einem Spitzenstundenanteil ausgegangen werden, der den weniger
kapazitatslimitierten Hubs Rom oder Kopenhagen entspricht, selbst wenn auch diese

Werte nicht vollstandig die Marktnachfrage widerspiegeln.

Angesetzt wurde deshalb fur Zirich folgender Spitzenstundenanteil am Jahresauf-

kommen:

2010 0,28 %o
2015 0,27 %o
2020 0,26 %o
2025 0,25 %o
2030 0,24 %o

Der Wert fur 2010 entspricht etwa dem des Flughafens Rom FCO in 2000 mit vergleich-
barer Bewegungszahl wie Zirich in 2010. Fur 2015 wird etwa der heutige Wert von

Kopenhagen und in 2020 der heutige Wert fur Amsterdam erreicht.

Daraus errechnet sich der in Tabelle 8-4 gezeigte Kapazitatsbedarf.
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Jahr Anteil typische Jahres Flug- Flugbewegungen typi-
Spitzenstunde | bewegungen" | sche Spitzenstunde =
in %o (in 1000) errechneter Kagazi-
tatseckwert?)
A B C=AxB
2000 0,258 291 75
2004 0,30 231 69
2010 0,28 299 84
2015 0,27 329 89
2020 0,26 367 95
2025 0,25 399 100
2030 0,24 415 100

1) Linien- und Charterverkehr
2) Stundenleistungsfahigkeit

Tab. 8-4:  Berechnung des Kapazitatsbedarfs (Stundenleistungsfahigkeit des Start-
und Landebahnsystems) fiir den Flughafen Zirich

Die effektive Marktnachfrage sowie der berechnete Kapazitatsbedarf (75 Bewegungen/h
gemass Tab. 8-4) lag in Zirich bereits im Jahr 2000 deutlich Uber der deklarierten
Leistungsfahigkeit (66 Bewegungen/h). Trotz der zuriickgegangenen Hub-Funktion ope-
riert ZRH auch im Jahr 2004 an der Kapazitatsgrenze (Bedarf bzw. errechneter notwendi-

ger Kapazitatseckwert 69 Bewegungen/h).

Far 2020 betragt der berechnete Kapazitatsbedarf 95 Bewegungen/h. Mit diesem berech-
neten Kapazitatsbedarf kann das prognostizierte Verkehrsaufkommen in geordneter und
in vergleichbarer Weise wie auf den anderen europadischen Flughafen abgewickelt

werden.

Die Werte fur die typische Spitzenstunde liegen haufig jedoch Gber den planbaren Kapa-
zitaten ("Koordinierungseckwert"), weil sie unter guinstigen Wetterbedingungen und ohne

sonstige Stérungspotentiale erreicht werden.
So liegen auch fur die meisten anderen grossen Flughafen die tatsachlich in der typi-

schen Spitzenstunde durchgefiihrten Starts und Landungen Uber den angegebenen

Kapazitaten (siehe Tab. 8-5).
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Jahr angegebene tatsachliche Verhaltnis
Stundenleistungs- | Bewegungen/h 2:1
fahigkeit in der typischen
(Bewegungen/h) | Spitzenstunden
1 2 3
Ziirich (ZRH) 2000" 66 75 1,14
Amsterdam 2000 104 112 1,08
Kopenhagen 2001 83 81 0,98
Dusseldorf 2000 38 45 1,18
Frankfurt Main 2000 78 91 1,17
London Gatwick 2000 50 63 1,26
London Heathrow 2001 87 95 1,09
Madrid 2001 78 85 1,09
Munchen 2001 86 98 1,14
Paris CDG 2001 101 121 1,20
Paris ORY 2000 76 75 0,99
Rom FCO 2000 90 78 0,87
Mittelwert 1,10

1) vor DVO und zuséatzlicher Sicherheitsauflagen

Quelle:  Eigene Berechnungen anhand IATA, ACI, ATAG: Airport Capacity/Demand Profiles,
2003 Edition
Tab. 8-5:  Verhaltnis zwischen Bewegungen in der typischen Spitzenstunde und der

angegebenen Stundenleistungsfahigkeit

Der Durchschnittswert flr die Kapazitatstiberschreitungen bei den in Tab. 8-5 gezeigten
Flughéafen liegt bei etwa 10 %. Wenn man diesen Wert als gerade noch tolerierbare
Uberschreitung der planbaren Kapazitaten in der typischen Spitzenstunde ansieht (Uber-
schreitungskoeffizient U = 1,1) ergibt sich aus der Jahresbewegungszahl (Bew,) und dem
Spitzenstundenanteil (Siey) €in minimaler Bedarf bzw. Kapazitatseckwert (Stunden-

leistungsfahigkeit) des Start- und Landebahnsystems (Ks,min) durch die Formel

KsLmin = BeW, ¢ Sigew : U

Daraus ergibt sich fiir Zirich fiir 2020 ein minimaler Kapazitatseckwert von 87 Bewegun-
gen/Stunde bezogen auf den Linien- und Charterverkehr (vgl. Tab. 8-6). Minimal heisst

jedoch auch, dass die Reserven ausgeschopft, die Flexibilitat eingeschrankt und die
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Storanfalligkeit gross ist. Die taglich wiederkehrenden Verkehrsspitzen kénnen bei einer
Kapazitat von 87 Bewegungen/h aufgrund des errechneten Kapazitatsbedarfs von 95 Be-
wegungen/h an den meisten Tagen deshalb nicht ordentlich und plangeméass abgewickelt

werden.

Eine Unterschreitung der minimalen Kapazitdt von 87 Bewegungen/h hat zudem zur
Folge, dass die Nachfrage zum grossen Teil nicht mehr bedient werden kann und auf
andere Standorte ausweicht. Deshalb ist zu empfehlen, als Planungszielgrésse den in
Spalte C der Tabelle 8-6 errechneten Kapazitadtsbedarf von 95 Bewegungen/h fir 2020

und nicht den "minimalen Kapazitatseckwert" einzusetzen.

Jahr Anteil typische Jahres Flug- Flugbewegun- minimaler

Spitzenstunde | bewegungen” | gen typische Kapazitats-

in %o (in 1000) Spitzenstunde = eckwert?

Kapazitatseck-
wert?

A B C=AXxB D=C:11
2000 0,258 291 75 68
2004 0,30 231 69 63
2010 0,28 299 84 76
2015 0,27 329 89 81
2020 0,26 367 95 87
2025 0,25 399 100 91
2030 0,24 415 100 91

1) Linien- und Charterverkehr
2) Stundenleistungsfahigkeit

Tab. 8-6:  Vergleich des Kapazitatsbedarfs und des minimalen Kapazitatseckwertes fiir
den Flughafen Zirich
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ANHANG 1. AUSZUG AUS DEM PFLICHTENHEFT ZU DIESER STUDIE

5. Genereller Auftrag
Prognose der langfristigen Entwicklung des Nachfragepotentials des schweizerischen
Luftverkehrs als wichtiges Element der relevanten Planungsgrundlagen fir die Infra-
struktur der schweizerischen Flughafen mit Linienverkehr.
- Landesflughafen Zirich, Genf, Basel-Mulhouse: Passagierverkehr, Flugbewegun-
gen, Luftfrachtvolumen

- Regionalflugplatze Bern, Lugano, St.Gallen-Altenrhein, Sion: Passagierverkehr,
Flugbewegungen

- Uberfliige (iber die Schweiz

- Entwicklung der gewerbsmassigen und der nicht gewerbsmassigen Zivilluftfahrt in
der Schweiz (Business Aviation, Arbeitsluftfahrt, Freizeitaviatik)

6. Pflichtenheft / Detailauftrag

Das nachfolgende Pflichtenheft umfasst nur die eigentliche Nachfrageprognose.

Im Rahmen des Pflichtenhefts wird unterschieden zwischen
¢ Arbeitsschritten von allgemeinem Interesse (A),
¢ Arbeitschritten von Gbergeordnetem Bundesinteresse (B), und

¢ Arbeitsschritten zur Beantwortung spezifischer Fragen im Rahmen des SIL-Koordi-
nationsprozesses Zirich (2)

Die Offerte ist aufgeschlisselt nach diesen drei Kategorien von Arbeitsschritten einzu-
reichen.

Auszufilhrende Arbeitsschritte:

A) Arbeitsschritte von allgemeinem Interesse:

Unter Berlcksichtigung der Resultate der Phase 1 und, wo nétig, als Ergdnzung zu den

bestehenden Grundlagen:

A1. Analyse des relevanten wirtschaftlichen, politischen und gesellschaftlichen Umfeldes

und dessen zukunftiger Entwicklung:

Analyse der massgebenden Parameter, insbesondere im Bereich der européischen
Integrationspolitik (Schengen-Beitritt, Bilaterale 1l, EU-Beitritt, usw.); Analyse der

Mobilitatsnachfrage; Wachstumsentwicklung der Schweiz.

A2. Analyse der weltweiten Entwicklung der Luftfahrt:

Dabei sind insbesondere die Konsequenzen der Entwicklung der asiatischen, arabi-
schen und amerikanischen Luftfahrtmarkte und deren Auswirkungen auf den euro-

paischen Markt aufzuzeigen.
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Européische Entwicklung der Luftfahrt:

- Analyse der massgebenden Parameter: insbesondere Konkurrenzsituation
zwischen den Flughafen und Luftfahrtsgesellschaften

- Analyse der Catchment areas (geographische Ausdehnung und Flugnachfrage-
potential) sowie deren Entwicklung in verschiedenen Szenarien

- Rolle der Netzwerkcarrier und der Lowcost Carrier
Nachfrageprognose fir die Zivilluftfahrt in der Schweiz

- uneingeschrankte Marktnachfrage fir Passagiere, ATM, Luftfrachttonnagen -

quantitative Prognosen 2010 bis 2030 in 5-Jahres-Intervallen;

- Diskussion der Rolle der Home Carrier und Entwicklung der Hubfunktion in ver-
schiedenen Szenarien (insbesondere der Abhangigkeit des Transferanteils auf
Gesamtmarkt CH);

- Analyse der Catchment areas der Schweizer Landesflughafen sowie der wichtig-
sten europaischen Mitbewerber (Grésse und Dichte) und deren Verhalten in ver-
schiedenen Szenarien inklusive der Beschreibung der Rolle der einzelnen Flug-
hafen im schweizerischen Luftfahrtssystem;

- Aufteilung in Landesflughafen Zirich, Genf, Basel-Mulhouse: (Passagierverkehr,
Flugbewegungen, Luftfrachtvolumen);

- Aufteilung in Segmente (Linie/Charter, Passagiere lokal/transfer);

- Entwicklung des Marktangebotes bezlglich der Flugzeuggrdsse (Sitzplatze und
MTOW); Flottenmixentwicklungsprognose: (cf Airbus + Boeing forecasts). Auf-
teilung in Sitzplatze gem. ICAO / BAZL—Skala.

B) Arbeitsschritte von Gbergeordnetem Bundesinteresse:
B1. Nachfrageprognose fir die Zivilluftfahrt in der Schweiz
- Regionalflugplatze Bern, Lugano, St.Gallen-Altenrhein, Sion: (Passagierverkehr,
Flugbewegungen);
- General Aviation gesamtschweizerisch (gewerbsmassig, nicht-gewerbsmassig);
- Entwicklung der Uberfliige (iber das schweizerische Staatsgebiet.
Z) Arbeitsschritte zur Beantwortung spezifischer Fragen im Rahmen des SIL-Koordina-
tionsprozesses Zirich
Z1. Erarbeiten vertiefender und erganzender Angaben zur Nachfrageprognose fir den

Flughafen Zirich soweit fir die Infrastrukturplanung und den SlL-Koordinationspro-
zess Zurich erforderlich (soweit nicht bereits im Rahmen der allgemeinen Nachfra-

geprognose fur die Zivilluftfahrt der Schweiz enthalten). Insbesondere:



Z2.

Intraplan ﬁCo:".sLJII GmbH

- Analyse der Grdsse und Dichte der catchment area des Flughafens Zirich gegen-
Uber den wichtigsten europaischen Mitbewerbern (Hubs und Regionalflughafen)
und mdogliche Entwicklung der catchment area in Abhangigkeit von Hubfunktion
und Transferanteil (Angebotssynergie Transfer/Lokalverkehr) in den verschiedenen

Szenarien;

- Diskussion der Rolle der Home Carrier und Entwicklung der Hubfunktion in ver-

schiedenen Szenarien;
- Passagierverkehr, Flugbewegungen, Luftfrachtvolumen
- Aufteilung in Segmente (Linie/Charter, Passagiere lokal/transfer)

- Flugzeugmix und Entwicklung beziglich eingesetzter Flugzeuggrosse (Passagiere/
Bewegungen) in den verschiedenen Bereichen (Europa- und Interkontinentalver-
kehr);

Quantitative Aussagen zur Verkehrscharakteristik:
Nachfragespitzen (Flugbewegungen) im Tagesverlauf sowie die Entwicklung der all-

gemeinen Nachfrage in den Tagesrandstunden.

Bei Bedarf kbnnen — soweit von der Methodik her moglich — die einzelnen Arbeitsschritte

zeitlich etappiert werden mit besonderer Prioritat der Arbeitsschritte der Teile zum SIL-

Koordinationsprozess Zurich (Teile A und Z).
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ZEITREIHEN FUR DIE EINZELNEN FLUGHAFEN

Flughafen Zirich

1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004

2010
2015
2020

2025
2030

Passagiere
(in Mio.)

9,3
10,1
10,8
11,7
12,3
11,8
12,7
13,1
14,0
14,9
15,8
17,9
18,9
20,6
22,5
20,8
17,7
16,9
17,1

23,5
27,2
31,9

36,5
39,9

davon Bewegungen Passagiere/
Transfer (in 1000) Bewegung
(Mio.)

bisherige Entwicklung

2,9
3,1
3,1
3,2
3,2
3,0
3,1
2,6
3,5
3,5
4,4
6,5
7.5
8,8

10,0
8,9
6.8
57
4,6

Prognose
8,1
9,2
11,3

Ausblick
13,5
15,1

131,7
136,6
151,1
163,8
172,5
175,6
191,3
196,9
203,8
208,9
224,4
241,6
251,6
270,3
291,0
274,2
247,9
234,8
231,1

298,6
328,8
366,9

399,5
415,5

71
74
71
71
71
67
66
67
69
71
70
74
75
76
77
76
71
72
74

79
83
87

91
96

Fracht und
Post
(1000 t)

237
246
258
274
271
264
288
308
338
344
341
355
350
377
407
362
291
260
252

298
344
381

414
448



Flughafen Genf

1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004

2010
2015
2020

2025
2030

Passagiere
(in Mio.)

4,6
4,9
5,1
54
55
5,1
53
5,6
5,8
6,0
6,0
6,0
6,3
6,9
7,7
7,4
7,5
8,0
8,6

11,2
12,9
14,5

16,1
17,3

davon Bewegungen Passagiere/
Transfer (in 1000) Bewegung
(Mio.)

bisherige Entwicklung

0,8
0,8
0,7
0,7
0,7
0,6
0,5
0,6
0,6
0,4
0,7
0,5
0,5
0,4
0,4
0,3
0,4
0,3
0,2

Prognose
0,5
0,7
0,9
Ausblick
1,0
1,1

76,6
81,3
85,2
89,1
91,5
90,7
95,2
95,8
98,1
99,1
102,1
100,5
105,3
110,4
119,0
113,4
115,65
115,3
112,9

143,2
159,2
172,3

183,3
187,7
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60
60
60
61
60
56
56
58
59
61
59
60
60
63
65
65
65
69
76

78
81
84

88
92

Fracht und
Post
(1000 t)

54
57
61
63
66
60
62
65
75
78
73
61
61
53
45
38
38
39
40

44
48
51

54
57



Flughafen Basel-Mulhouse

1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004

2010
2015
2020

2025
2030

Passagiere
(in Mio.)

1.1
1,2
1,3
1,5
1,8
1,8
2,0
2,0
2,1
2,3
2,4
2,6
2,9
3,5
3,7
3,5
3,0
2,4
2,5

4,2
50
5,8

6,5
7,2

davon
Transfer
(Mio.)

Bewegungen Passagiere/

(in 1000)

bisherige Entwicklung

0,0 35,7
0,0 38,8
0,0 40,6
0,0 44,2
0,0 48,8
0,0 50,7
0,0 50,9
0,0 50,0
0,3 54,8
0,0 60,5
0,0 68,0
0,1 72,6
0,2 81,1
0,5 96,9
0,7 99,6
0,7 94,5
0,5 83,3
0,1 59,9
0,0 53,6
Prognose
0,3 83,2
0,4 93,5
0,5 102,4
Ausblick
0,5 109,0
0,6 113,0
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Bewegung

31
31
32
34
37
36
39
40
38
38
35
36
36
36
37
37
36
40
47

50
53
57

60
64

Fracht und
Post
(1000 t)

13
17
22
27
29
27
32
29
29
41
50
50
73
73
80
70
31
31
34

58
98
118

132
141



Regionalflughéafen

1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004

2010
2015
2020

2025
2030

Passagiere
(in Mio.)

0,22
0,27
0,32
0,39
0,40
0,38
0,43
0,44
0,50
0,58
0,60
0,56
0,59
0,65
0,60
0,55
0,48
0,42
0,38

0,45
0,49
0,52

0,55
0,58

davon Bewegungen Passagiere/
Transfer (in 1000) Bewegung
(Mio.)

bisherige Entwicklung

0,02
0,03
0,04
0,07
0,05
0,06
0,07
0,08
0,12
0,09
0,09
0,08
0,07
0,07
0,02
0,01
0,01
0,01
0,00

Prognose
0,0
0,0
0,0
Ausblick
0,0
0,0

16,4
17,5
19,9
22,7
23,1
20,8
24,1
254
27,6
30,8
33,9
27,4
27,4
277
28,2
24,8
22,2
16,9
15,0

16,6
17,2
17,4

17,5
17,5
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13
15
16
17
17
18
18
17
18
19
18
20
22
23
21
22
22
25
25

27
28
30

31
33

Fracht und
Post
(1000 t)

O O O O O O O O O 0O o oo oo o o o o



Schweizer Flughafen insgesamt

1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004

2010
2015
2020

2025
2030

Passagiere
(in Mio.)

15,2
16,5
17,5
19,0
19,9
19,2
20,4
211
22,4
23,8
24,7
27,0
28,8
31,6
34,4
32,3
28,7
27,7
28,6

39,3
45,5
52,7

59,7
64,9

davon Bewegungen Passagiere/
Transfer (in 1000) Bewegung
(Mio.)

bisherige Entwicklung

3,7
3,9
3,9
41
3,9
3,6
3,7
3.3
4,5
4,1
5,2
7,2
8,3
9,8
11,2
9,8
7,6
6,1
4,9

Prognose
8,9
10,3
12,7

Ausblick
15,0
16,8

260,4
274,3
296,8
319,9
335,8
337,8
361,6
368,1
384,3
399,2
428,4
4421
465,4
505,1
537,8
506,8
468,9
426,8
412,6

541,7
598,7
658,9

709,2
733,7
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58
60
59
59
59
57
56
57
58
60
58
61
62
63
64
64
61
65
69

73
76
80

84
88

Fracht und
Post
(1000 t)

304
320
341
365
367
351
383
403
443
464
464
467
485
504
533
470
360
331
327

400
490
550

600
646
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ANHANG 3: ALTERNATIVSZENARIO FUR DEN FLUGHAFEN ZURICH

Die oben beschriebenen Prognosen stellen nach Meinung des Gutachters die aus heuti-
ger Sicht wahrscheinliche Entwicklung des Luftverkehrs in der Schweiz im Allgemeinen

und in Zirich im Besonderen dar.

Dennoch wurde ein Alternativszenario mit folgenden abweichenden Annahmen gegen-

Uber dem Basisszenario gerechnet:

¢ zugiger, vollstandiger Beitritt der Schweiz in die EU

¢ kein Ausbau der Flughafen Frankfurt Main und Miinchen.

Erstere Annahme hat jedoch deshalb nach Meinung des Gutachters ein relativ geringes
Gewicht, weil bereits im Basisszenario eine weitgehende EU-Assoziierung der Schweiz
unterstellt ist. Dies entspricht der aktuellen Entwicklung (z.B. Luftverkehrsabkommen von
2002, Ja zum Schengen-Beitritt) und vollzieht sich in einem durchaus bemerkenswerten
Tempo. Da gleichzeitig aber die Integration der EU-Staaten untereinander ins Stocken
geraten ist (Ablehnung der EU-Verfassung in einzelnen Staaten, schwierige Einigung
beim mittelfristigen EU-Haushalt), scheint sich derzeit der Abstand zwischen dem Grad
der europaischen Integration der Schweiz einerseits und der Integration der EU-Staaten

untereinander andererseits eher zu verringern als zu vergréssern.

Die Annahme einer EU-Vollmitgliedschaft der Schweiz hatte nur dann gréssere Auswir-
kungen, wenn damit gleichzeitig ein anderes Wirtschaftsszenario fiir die Schweiz verbun-

den ware, was jedoch hier nicht unterstellt ist.

Ein EU-Beitritt der Schweiz hatte nicht nur Vorteile fir den Schweizer Luftverkehr. Fur
bestimmte Regionen bzw. Verkehre kann es durchaus von Vorteil sein, wenn eine Flug-

gesellschaft eine neutrale Schweiz reprasentieren kann.

Fir den Luftverkehr der Schweiz, vor allem Zirich, ist die Frage der Kapazitaten der
Flughéfen Frankfurt Main und Minchen von erheblicher Bedeutung. Ein Nicht-Ausbau
der beiden Drehkreuze der fihrenden européischen Fluggesellschaft im Star-Alliance-
Verbund wirde das Hub-System dieses Verbundes véllig verandern. Zirich kénnte dann

eine erheblich grossere Rolle spielen.
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Die Ergebnisse dieses Szenarios sind im Vergleich zum Basisszenario in Tab. A3-1 ge-

zeigt:
Jahr Passagiere in Mio. Fracht in 1000 t
Basisszenario Alternativszenario Basis- Alter-
Or_i_gi- Trans- | Gesamt Or.i.gi- Trans- | Gesamt szﬁga- sng{:g_
nar- fer- verkehr nar- fer- verkehr 5
verkehr | verkehr verkehr | verkehr
2000 | 12,5 10,0 22,5 12,5 10,0 22,5 407 407
2004 | 12,5 4,6 17,1 12,5 4,6 17,1 252 252
2010 | 154 8,1 23,5 15,7 10,2 26,9 298 329
2015 | 18,0 9,2 27,2 20,2 15,1 35,3 344 432
2020 | 20,6 11,3 31,9 23,1 18,1 41,2 381 473
2025 | 23,0 13,5 36,5 25,9 214 47,3 414 511
2030 | 24,8 15,1 39,9 28,0 24,2 52,2 448 556

Tab. A3-1: Ergebnisse des Alternativszenarios zum Passagier- und Frachtverkehr in
Zurich im Vergleich zum Basisszenario

Demnach lage das Verkehrsaufkommen in Zirich in 2020 dann fast 10 Mio. Passagiere
héher als im Basisszenario. Bei der Fracht wirden 100.000 Tonnen mehr umgeschlagen.
Vor allem zwischen 2010 und 2015 wiirde aufgrund der Uberlastungen der Flugh&fen
Frankfurt Main und Miinchen der Verkehr in Zirich in die Hohe schnellen. Dies aber nur
unter der Voraussetzung, dass Zirich diesen Verkehr aufnehmen kann (Engpassfreiheit
im Gegensatz zu den anderen Flughafen unterstellt). Der gesamte Verkehr, den die
beiden deutschen Hubs verlieren, wiirde Zirich dennoch nicht aufnehmen. Erstens findet
eine Verdrangung auch auf andere Standorte statt (z.B. Wien, Kopenhagen) und zwei-

tens wirde die Star-Alliance Marktanteile gegentiber seinen Konkurrenten verlieren.

Das Flugbewegungsaufkommen in Zurich im Linien- und Charterverkehr wiirde in diesem

Szenario in 2020 mit 438.000 um 71.000 héher liegen als im Basisszenario (Tab. A3-2)
Der berechnete Kapazitatseckwert (Stundenleistungsfahigkeit) der Start- und Lande-

bahnen in Zirich lage in diesem Szenario bei 114 Bewegungen in der Stunde, der mini-

male Kapazitatseckwert bei 104 Bewegungen/h.

10
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Jahr Flugbewegungen (1000) Anteil Flugbe- minimaler
(Linie und Charter) typische wegungen Kapazitats-
Bas N : Spitzen- typische eckwert?
asls- HEIEE stunde Spitzenstunde | Alternativ-
szenario ALl lO) in %o = errechneter szenario
Kapazitats-
eckwert?
Alternativ-
szenario
A B C D=CxB E=D:1,1
2000 291 291 0,258 85 68
2004 231 231 0,30 69 63
2010 299 332 0,28 93 85
2015 329 404 0,27 109 99
2020 367 438 0,26 114 104
2025 399 467 0,25 117 106
2030 415 478 0,24 115 104

1) Stundenleistungsfahigkeit

Tab. A3-2: Flugbewegungen im Alternativszenario in Zirich im Vergleich zum Basis-

szenario und Ermittlung der notwendigen Start- und Landebahnkapazitat

Angesichts der laufenden Planungsprozesse in Deutschland ist aus verkehrlicher Sicht

dieses Alternativszenario relativ unwahrscheinlich. Aufgrund der schwierigen juristischen

Fragen sind jedoch durchaus Situationen denkbar, dass Zirich von Ausbauverzégerun-

gen der genannten Flughafen profitieren kann. Durch die bestehenden und wohl kaum

kurzfristig behebbaren Beschrankungen in Zirich sind diesem Effekt jedoch Grenzen

gesetzt.
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