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Bericht und Antrag 25972002
des Regierungsrates an den Kantonsrat s
zum Postulat KR-Nr. 259/2002 betreffend
Neubeurteilung der Rahmenbedingungen

des schweizerischen Luftverkehrs

sowie

Erganzungsbericht

des Regierungsrates an den Kantonsrat

zum dringlichen Postulat KR-Nr. 270/2002
betreffend Begrenzung der Flugbewegungen

(vom 14. Juni 2005)

A. Der Kantonsrat hat am 21. Juni 2004 folgendes von den Kan-
tonsriaten Gabriela Winkler, Oberglatt, und Thomas Isler, Riischlikon,
am 9. September 2003 eingereichte Postulat zur Berichterstattung und
Antragstellung tiberwiesen:

Der Regierungsrat wird eingeladen, in einem Bericht darzulegen,
wie er die Rahmenbedingungen des schweizerischen Luftverkehrs
nach den Ereignissen und den daraus resultierenden Entwicklungen
der letzten 12 Monate beurteilt.

B. Der Kantonsrat hat dem Regierungsrat am 11. November 2002
ein von Kantonsrat Martin Baumle, Diibendorf, Kantonsritin Barbara
Hunziker Wanner, Riimlang, und Kantonsrat Peter Anderegg, Diiben-
dorf, am 16. September 2002 eingereichtes dringliches Postulat zur
Priifung iiberwiesen.

Der Regierungsrat hat dem Kantonsrat am 22. Oktober 2003 Be-
richt erstattet und den Antrag gestellt, das Postulat KR-Nr. 270/2002
als erledigt abzuschreiben (Vorlage 4118).

Der Kantonsrat hat den Regierungsrat am 20. Dezember 2004 —
gemdss Antrag der Kommission fiir Energie, Verkehr und Umwelt
(KEVU) vom 6. Juli 2004 — zur Ausarbeitung eines Erginzungsbe-
richts innert sechs Monaten eingeladen (Vorlage 4118 a).

In diesem Bericht sollen die folgenden Themen behandelt und Fra-
gen beantwortet werden:

Die Kommission fiir Energie, Verkehr und Umwelt erachtet es fiir
die Diskussion der Flughafenproblematik generell als sinnvoll, dass
zum Postulat KR-Nr. 270/2002 ein Ergénzungsbericht verfasst wird,
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welcher die Folgen einer Plafonierung auf 320 000 Flugbewegungen
gegeniiber einem Flugbetrieb geméss heute tiblichem Betriebsregle-
ment und gemdss dem beantragten neuen Betriebsreglement der
Unique («technischer Plafond» 350 000) aufzeigt.

Gemaiss Regierung wurde bereits eine Studie iiber die Wechselwir-
kung von Flughafenentwicklung und Volkswirtschaft in Auftrag gege-
ben. Der geforderte Ergidnzungsbericht kann auf dieser Studie beru-
hen und soll die Zusammenhénge Plafond — Wirtschaft — Fluglarm —
Lebensqualitit konkret auf die Forderung des Postulats bezogen auf-
zeigen. Es interessieren insbesondere die Auswirkungen der nach
einer Plafonierung nicht mehr befriedigten Nachfrage.

Der Regierungsrat erstattet hierzu folgenden Bericht bzw. Ergin-
zungsbericht:

1. Gegenstand

Mit dem am 9. September 2002 eingereichten Postulat KR-Nr. 259/
2002 wird der Regierungsrat eingeladen, in einem Bericht darzulegen,
wie er die Rahmenbedingungen des schweizerischen Luftverkehrs
nach den Ereignissen vom 11. September 2001 und der Swissair-Krise
sowie den daraus resultierenden Entwicklungen beurteilt. In der Be-
griindung wurde ausgefiihrt, dass die Luftfahrt weltweit Anzeichen
einer ernsthaften Krise zeige. Es sei ebenso schwierig wie notwendig,
sachlich zu beurteilen, welche Rolle die schweizerische Luftfahrt kiinf-
tig in der Welt einnehmen konne. Dies betreffe sowohl die Entwick-
lung der schweizerischen Luftfahrtgesellschaften wie diejenige der
schweizerischen Flughéfen. Es sei deshalb von allgemeinem politi-
schen Interesse zu wissen, wie die Regierung diese verdnderte Aus-
gangslage in ihrer Wirkung fiir den Wirtschaftsstandort Ziirich und
seine Infrastruktur beurteilt.

Mit dem dringlichen Postulat KR-Nr. 270/2002 wurde der Regie-
rungsrat eingeladen, im Rahmen seiner Moglichkeiten, insbesondere
auch im Rahmen der Delegation im Verwaltungsrat der Flughafen Zii-
rich AG, darauf hinzuwirken, dass das Wachstum des Flughafens auf
hochstens 320 000 Flugbewegungen pro Jahr begrenzt wird. Mit Be-
schluss vom 23. Oktober 2002 (Vorlage 4118) beantragte der Regie-
rungsrat dem Kantonsrat die Nichtiiberweisung des Postulats, weil
eine Plafonierung der Flugbewegungen am Flughafen Ziirich von



einer zu kurzfristigen Optik fiir die Zukunft der schweizerischen Zivil-
luftfahrt ausgehe und damit ein falsches Zeichen gesetzt werde. Nach
eingehenden Beratungen beantragte die Kommission fiir Energie, Ver-
kehr und Umwelt (KEVU) einen Ergidnzungsbericht, der die Zusam-
menhénge Plafond — Wirtschaft — Flugldrm — Lebensqualitdt konkret
auf die Forderung des Postulats bezogen aufzeigt, wobei insbesondere
die Auswirkungen der nach einer Plafonierung nicht mehr befriedigten
Nachfrage interessieren.

2. Wirtschaftliche Rahmenbedingungen
2.1 Bedeutung der Flughifen

Mit der zunehmenden Globalisierung wird die Erreichbarkeit eines
Standortes zu einem immer bedeutsameren Faktor fiir dessen wirt-
schaftliche Entwicklung. Eine optimale Anbindung stellt eine notwen-
dige Voraussetzung fiir die Entwicklung der Schweiz dar. Neben den
Verkehrstriagern Schiene und Strasse bieten insbesondere attraktive
Luftverkehrsverbindungen die Voraussetzung fiir eine prosperierende
und nachhaltig wachsende Volkswirtschaft. Der rasche Transport von
Personen und Giitern tiber weite Distanzen ermoglicht der Wirtschaft
die Ausdehnung ihrer Absatz- und Arbeitsmirkte, fiihrt zu einer In-
tensivierung des Binnenwettbewerbs, macht die Schweiz als Standort
fiir in- und ausldndische Unternehmen attraktiv und férdert den fiir
die Schweiz wichtigen Tourismus. Die Zahl der in der Luftfahrt Be-
schéftigten unterstreicht die volkswirtschaftliche Bedeutung der Luft-
fahrt fiir die Schweiz. Die Zivilluftfahrt bietet heute insgesamt 150 000
Personen einen Arbeitsplatz (die Pharmaindustrie rund 70 000, die
Maschinenindustrie rund 100 000).

In Europa befinden sich die Wirtschaftszentren mit grossen Flug-
hafen-Drehkreuzen, namentlich Frankfurt, Amsterdam und London,
an der Spitze der interkontinentalen und interregionalen Erreichbar-
keit. Gemaiss der Studie der BAK Basel Economics ist die Schweiz vor
allem dank des Flughafens Ziirich tiberdurchschnittlich gut in die in-
ternationalen und interregionalen Verkehrsnetze integriert. Nutznies-
serin dieser hohen Erreichbarkeit ist in erster Linie die Region Ziirich
(«Die internationale Verkehrsanbindung der Schweiz in Gefahr?
Volkswirtschaftliche Beurteilung der Erreichbarkeit des Wirtschafts-
standortes Schweiz und seiner Regionen», BAK Basel Economics, Mai
2004, Seite 12 ff.). Gemiss einer Studie von Cushman & Wakefield
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Healey & Baker, die auf einer Befragung von 501 Fiithrungskriften
europdischer Gesellschaften beruht, gelten die internationalen und re-
gionalen Transportverbindungen als drittwichtigster Faktor fiir die
Standortwahl, wobei der Abstand in der Rangliste zum wichtigsten
Faktor (Einfacher Zugang zu Mirkten und Kunden) lediglich zwei
Punkte betrdgt, wihrend der Abstand zum viertwichtigsten Faktor be-
reits sieben Punkte betrigt (European Cities Monitor 2003, Cushman
& Wakefield Healey & Baker, London 2003). Dabei gilt es zu beden-
ken, dass sich die Frage der Standortwahl nicht nur fiir neue Betriebe,
sondern vermehrt auch fiir bestehende Betriebe stellt (vgl. auch den
Beleuchtenden Bericht iiber «Die Bedeutung der Langstrecken-
verbindungen des Flughafens Ziirich», Komitee Weltoffenes Ziirich,
Ziirich 2003).

Nach einer Studie im Auftrag der Airports Council International
Europe (ACI) iiber die sozialen und wirtschaftlichen Auswirkungen der
Flughifen sind Letztere nationale und regionale Wachstumsmotoren,
wichtiger Bestandteil des modernen Lebens und eine wichtige Grund-
lage fiir den Tourismus (The social and economic impact of airports in
Europa, Briissel, 10. Februar 2004; nachstehend ACI-Studie). Die
ICAO geht davon aus, dass ein in der Luftfahrt erzielter Umsatz von
100 § eine Nachfrage im Wert von 325 $ auslost. 100 Arbeitsplitze in
der Luftfahrt generieren in den tibrigen Wirtschaftszweigen insgesamt
610 Arbeitsplédtze (ICAO Journal, Ausgabe 8 [2003], Seite 18). Gross
ist auch der Beitrag der Luftfahrt zu Konjunktur und Beschiftigung in
Europa. Eine Million Fluggéste schaffen pro Jahr durchschnittlich 950
Arbeitsplétze in Firmen, die Leistungen fiir den Betrieb des Flugha-
fens erbringen (vgl. ACI-Studie). Beim Flughafen Ziirich liegt das Ver-
héltnis von Passagieraufkommen und Arbeitsplidtzen iiber dem in die-
ser Studie genannten Durchschnittswert: Ein Passagierriickgang von
22,3 Millionen (Jahr 2000) auf 17 Millionen (Jahr 2003) hatte einen Ab-
bau von 6300 Vollzeit- und 1500 bis 2000 Teilzeitstellen zur Folge.

Neben der Passagierbeforderung stellt die Luftfracht einen wichti-
gen Teil der schweizerischen Luftfahrt dar. In der Schweiz werden
jahrlich Giiter im Gesamtwert von 41,7 Mrd. Franken (30% des expor-
tierten Gesamtwerts) per Luftfracht transportiert. Dieser Transport er-
folgt zu einem kleineren Teil durch Mittel-, vor allem aber durch Lang-
streckenflugzeuge. Passagierflugzeuge konnen teilweise nur wegen der
Zusatzertrage aus der Frachtbeforderung kostendeckend betrieben
werden. Eine prosperierende schweizerische Luftfracht ist deshalb auf
zumindest eine Luftfahrtgesellschaft angewiesen, die aus der Schweiz
ein Langstreckennetz betreibt. Die Flottenreduktion der SWISS hat
auch einen erheblichen Kapazititsriickgang fiir die Luftfrachtbeforde-
rung bewirkt. Die schweizerischen Luftfrachtbeforderer wurden ge-
zwungen, in vermehrtem Mass ausldndische Drehkreuze wie Frank-



furt, Paris, Amsterdam, Mailand oder Luxemburg zu benutzen, was
sich wiederum negativ auf die Wertschopfung im Inland ausgewirkt hat
(vgl. zum Ganzen die Ausfithrungen im Bericht des Bundesrates tiber
die Luftfahrtpolitik der Schweiz vom 13. Dezember 2004).

2.2 Entwicklungen im Luftverkehrsmarkt

2.2.1 Netzwerkgesellschaften

Die Bildung von Allianzen ist in Europa weit fortgeschritten; die
unternehmerische Verflechtung von Air France und KLM und der Zu-
sammenschluss von Lufthansa und SWISS werfen bereits ein Licht auf
die nichste Stufe der Entwicklung. Ein Ausblick auf die kiinftige Ent-
wicklung der Luftverkehrsgesellschaften erschliesst sich auch durch
einen Vergleich mit den Entwicklungen in den USA, wo der innerame-
rikanische Luftverkehr durch den Airline Deregulation Act von 1978
bereits seit langerer Zeit fiir den Wettbewerb freigegeben wurde.
Diese Offnung fiihrte zu grossen Verinderungen im Markt. In den ers-
ten zehn Jahren seit der Deregulierung traten 215 Fluggesellschaften
neu in den Markt ein, wihrend gleichzeitig grosse traditionelle Namen
wie PanAm, Eastern und TWA verschwanden. Auch iiber 15 Jahre
nach Beginn der Deregulierung hat der amerikanische Luftverkehrs-
markt noch nicht zu einem stabilen Zustand gefunden.

Der Airline Deregulation Act von 1978 war auch der Ausloser fiir
die Entstehung von Netzwerkgesellschaften mit so genannten Hub-
and-Spoke-Systemen (kurz: Hub, entspricht dem Begriff des Dreh-
kreuzes). Zentrales Merkmal eines Hubs ist die Biindelung von Flug-
zeugbewegungen in Ankunfts- und Abflugswellen. Wichtigster Grund
fiir die Einrichtung eines Hubs ist die M6glichkeit, mit diesem Konzept
den geografischen Wirkungsbereich ausweiten zu konnen. Mit der
Bildung von Wellenstrukturen werden Umsteigeverbindungen ge-
schaffen, die es erlauben, neue Mirkte ausserhalb des eigentlichen
Heimmarktes zu erschliessen. Das Geschéftsmodell einer Netzwerk-
gesellschaft niitzt somit die Kumulation des Verkehrsaufkommens von
Lokal- und Transferpassagieren aus. Das Angebot an Verbindungen
wichst durch das Hub-System nicht linear, sondern exponentiell an.

Fiir den Standortflughafen ist ein starker Homecarrier, der einen
Hub betreibt, Chance und Risiko zugleich: Einerseits generiert ein
Wellensystem hohere Passagierzahlen und bedeutet damit auch mehr
Einnahmen fiir den Flughafenbetreiber, anderseits wichst aber die
Abhingigkeit vom Homecarrier nicht nur wegen der Transfer-Passa-
giere, sondern auch wegen der starken Wettbewerbsposition, iiber die
Hub-Gesellschaften in der Regel an ihrem Heimatflughafen verfiigen.



2.2.2 Low-Cost-Gesellschaften

Die Liberalisierung des Luftverkehrsmarktes in den USA und spa-
ter in Europa erlaubte die Entstehung neuer Geschiftsmodelle. Eines
davon ist das Low-Cost-Modell. Auf dem Flughafen Ziirich verfiigen
die Billigfluggesellschaften bereits {iber eine betrichtliche Marktstel-
lung. Dies hat nicht nur mit dem allgemeinen Erstarken des Low-Cost-
Segments zu tun, sondern auch mit den Liicken, die das Verschwinden
der Swissair und die Restrukturierungen der SWISS hinterlassen ha-
ben. Die Zahl der Flugbewegungen der Low-Cost-Gesellschaften auf
dem Flughafen Ziirich erhohte sich von 2278 Bewegungen 2000 (bei
insgesamt 325 622 Bewegungen) auf 21 961 Bewegungen 2004 (bei ins-
gesamt 266 660 Bewegungen). Die Passagierzahlen stiegen von 257 344
im Jahr 2000 (bei insgesamt 22 675 366 Passagieren) auf 1 512 640 im
Jahr 2004 (bei insgesamt 17 252 906 Passagieren). Dazu trugen vor
allem die Anbieter aus Deutschland bei, die ihre Prisenz schrittweise
erweiterten. Der Marktanteil der Low-Cost-Gesellschaften diirfte
aber nicht ungebremst wachsen. Gemaiss einer Studie von McKinsey
dirfte innereuropéisch ihr Marktanteil mittelfristig (2007) bei etwa
14% liegen, derjenige der Netzwerkgesellschaften bei zwei Dritteln,
derjenige der Chartergesellschaften bei einem Fiinftel (McKinsey &
Company, «Billigflieger in Europa», Juli 2003).

3. Politische Rahmenbedingungen
3.1 Luftfahrtpolitik des Bundes

Der Bundesrat hat im Dezember 2004 einen Bericht iiber die Luft-
fahrtpolitik der Schweiz 2004 zuhanden der Eidgendssischen Réte ver-
abschiedet. Die grundlegenden Anderungen im Umfeld der letzten
Jahre veranlassten den Bund, seine bisherige Politik zu hinterfragen
und Anpassungen vorzunehmen. Die Handlungsmoglichkeiten fiir die
Festlegung einer neuen Luftfahrtpolitik sind durch die politischen und
rechtlichen internationalen Rahmenbedingungen beschrinkt. Es gibt
heute praktisch keinen Bereich, der ausschliesslich durch nationale
Regelungen und Losungsansitze bestimmt werden konnte. Unabhén-
gige Luftfahrtpolitik und eigenstdndige, nationale Regelungen kom-
men nur noch dort zum Tragen, wo internationale Organisationen den
nationalen Behorden Regelungsbereiche oder Ermessensspielrdume
iiberlassen. Beschrinkt sind die Handlungsmdéglichkeiten des Bundes
vor allem auch deshalb, weil zumindest der europdische Luftverkehrs-



markt weitgehend liberalisiert und der schweizerische Luftverkehr
Teil eines globalisierten Markts ist.

Die schweizerische Luftfahrt soll gemiss dem Bericht des Bundes-
rates (BB12004, 1781) einen hoch stehenden Sicherheitsstandard haben
und die Schweiz optimal an die internationalen Zentren anbinden. Das
Drehkreuz Ziirich ist ein effizientes Mittel, um diese Anbindung zu
ermoglichen. Das konkrete Luftverkehrsangebot muss jedoch vom
Markt bereitgestellt werden. Damit besteht eine umfassende Grund-
lage fiir die Diskussionen iiber die kiinftige Ausrichtung der Schweizer
Zivilluftfahrt. Der Bericht wurde in den Eidgendssischen Riten be-
reits beraten.

Der Luftfahrtbericht sieht vor, dass die Umweltbelastungen lokal
und regional auf ein langfristig unbedenkliches Niveau zu senken sind,
die Ressourcen sind zu schonen, und global ist ein Beitrag zur Senkung
der atmosphérischen Umweltbelastung zu leisten. Beziiglich Larmre-
duktion sieht der Bericht vor, dass die durch den Flugbetrieb verur-
sachten Liarmbelastungen zu reduzieren und mit der Raumplanung
abzustimmen sind. Die Larmbelastungsgrenzwerte sind einzuhalten;
Erleichterungen sind nur nach einer umfassenden Interessenabwé-
gung und nur bei Flugplidtzen mit 6ffentlichem Luftverkehr (Linien-
verkehr) zu gewédhren. Sodann ist der Schutz der Umwelt bei der
Planung von Bauten und Anlagen sowie beim Betrieb von Luftfahrt-
anlagen von Beginn an und umfassend zu beriicksichtigen (Bericht
S. 26 bzw. BB1 2004, 1807).

Diese dem Bericht iiber die Luftfahrtpolitik der Schweiz entnom-
menen Feststellungen gelten verstirkt fiir die kantonale Ebene. Die
Handlungsspielrdaume des Kantons Ziirich sind indessen noch kleiner.

3.2 Flughafenpolitik des Regierungsrates

Der Regierungsrat hat am 15. September 2004 die Flughafenpolitik
des Kantons Ziirich verabschiedet. Als Grundlage diente § 1 des
Flughafengesetzes, wonach der Staat den Flughafen Ziirich zur
Sicherstellung seiner volks- und verkehrswirtschaftlichen Interessen
fordert und dabei den Schutz der Bevolkerung vor schidlichen oder
lastigen Auswirkungen des Flughafenbetriebs beriicksichtigt. Die Eck-
pfeiler der Flughafenpolitik bilden die folgenden vier Grundsitze:
Schutz der Bevolkerung, Starkung des Wirtschaftsstandorts und der
Volkswirtschaft des Kantons Ziirich durch einen wettbewerbsfihigen
Flughafen mit Drehkreuzfunktion, Vertrauen der Bevolkerung und
Akzeptanz des Flughafens sowie Sicherheit und Zuverléssigkeit des
Flugbetriebes.



Mit Blick auf die zukiinftige Ausrichtung des Flughafens Ziirich
strebt der Kanton Ziirich u. a. einen bestmdglichen Schutz der Wohn-
bevolkerung vor den Larmauswirkungen des Betriebs des Flughafens
Ziirich an, d. h., die Anzahl der von schiddlichem oder l4stigem Flug-
larm betroffenen Einwohner ist zu begrenzen und zu verringern. Da-
mit dieses Ziel unter Wahrung eines sicheren und zuverldssigen, d. h.
wetterunabhéngigen, Flugbetriebs erreicht werden kann, ist eine qua-
litative Verbesserung des Pistensystems ohne Kapazitdtsausbau zu
prifen sowie ein verbessertes Betriebskonzept mit siebenstiindiger
Nachtruhe und Ruhezeiten zu entwickeln. Der Kanton Ziirich setzt
sich sodann fiir einen effizienten Betrieb der Flughafeninfrastruktur
als notwendige Voraussetzung fiir den Erhalt und die Weiterentwick-
lung des Wirtschaftsstandortes Ziirich im Wettbewerb mit anderen
Standorten ein. Er wehrt sich deshalb gegen wettbewerbsverzerrende
und diskriminierende Massnahmen und bekennt sich zur Drehkreuz-
funktion des Flughafens Ziirich sowie der SWISS als Homecarrier.

Die Flughafenpolitik des Regierungsrates zeigt die verschiedenen
Interessen auf, die durch den Betrieb des Flughafens Ziirich beriihrt
werden. Eine erfolgreiche Flughafenpolitik bedingt, dass den verschie-
denen teils gegenldufigen Anspriichen im Rahmen einer Interessenab-
wigung Rechnung getragen wird. Die dem vorliegenden Ergénzungs-
bericht zu Grunde liegenden Untersuchungen belegen den grossen
volkswirtschaftlichen Nutzen des Flughafens. Die Flughafenpolitik be-
kennt sich zum Schutz der Bevolkerung und dem Bestreben, die mit
dem Flugbetrieb verbundenen negativen Auswirkungen zu vermeiden.

3.3 Politische Tendenzen im européischen Umfeld

3.3.1 Weissbuch 2001 der Européischen Kommission

Die Kommission der Européischen Gemeinschaften hat die euro-
paische Verkehrspolitik 2001 in einem Weissbuch umschrieben (Die
europdische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zu-
kunft; COM [2001] 370). Das Weissbuch geht davon aus, dass bis 2015
mit einer Verdopplung des Flugverkehrs gegeniiber dem Zustand 2001
zu rechnen ist.

Damit die zu erwartende Verkehrszunahme bewiltigt werden kann
und die Luftverkehrsgesellschaften ihre Wettbewerbsfihigkeit gegen-
tiber den Konkurrenten nicht verlieren, siecht das Weissbuch verschie-
dene Massnahmen vor. Mit einer Vereinheitlichung der Luftraums, mit
einem verbesserten Flugverkehrsmanagement sowie mit einer effi-
zienteren bzw. rationelleren Nutzung der Flughéfen sollen die Kapazi-
taten der bestehenden Infrastrukturen besser ausgeniitzt und erhoht



werden. Wo notig sind aber auch Neu- und Ausbauten von Flughifen
vorgesehen. Parallel zu diesen Kapazititserhohungen sieht das
Weissbuch aber auch Massnahmen zur Verringerung der durch den
Luftverkehr entstehenden Lirm- und Abgasemissionen als Vorausset-
zung fiir das Wachstum vor. Einschréankend wird allerdings festgehal-
ten, dass die Europidische Union kaum Bewegungsspielraum habe,
weil die volkerrechtlichen Verpflichtungen der Mitgliedstaaten im
Rahmen der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation (ICAO) ein-
gehalten werden miissten und der bestehende hohe Standard der Si-
cherheit nicht gefdhrdet werden diirfe.

3.3.2 Deutschland

Im Sommer 2003 griindeten vier Unternehmen der deutschen Luft-
verkehrswirtschaft (Deutsche Lufthansa AG, Fraport AG, FMG Flug-
hafen Miinchen GmbH und DFS Deutsche Flugsicherung GmbH) die
Initiative «Luftverkehr fiir Deutschland». Bei der Umsetzung der Ini-
tiative wirken neben den genannten Unternehmen auch politische
Vertreter der Bundesregierung und der betroffenen Bundesldnder mit.

Das Ziel der Initiative besteht darin, die Wettbewerbsfiahigkeit des
Standorts Deutschland zu stiarken, am kiinftigen weltweiten Wachstum
des Luftverkehrs teilzunehmen und damit Arbeitspldtze zu sichern
und neue zu schaffen. Hintergrund fiir die Initiative bildet die Er-
kenntnis, dass die Luftfahrtindustrie einen Wachstumsmotor fiir die
Volkswirtschaft Deutschlands darstellt. Anfang April 2004 wurden
erste Handlungsempfehlungen verabschiedet. Sie beziehen sich unter
anderem auf die nationale Umsetzung der EU-Regelungen zur Neu-
ordnung der Flugsicherung in Europa (Single European Sky) sowie
auf Massnahmen zur Luftsicherheit. Des Weiteren sind Empfehlungen
zur Beschleunigung und Stabilisierung von Planungs- und Zulassungs-
prozessen fiir Flughifen abgegeben worden.

Ein wichtiges Produkt der Initiative ist die Griindung des Europai-
schen Luftfahrtzentrums (European Center for Aviation Develop-
ment [ECAD]) mit Sitz in Darmstadt, die im Januar 2005 durch das
Land Hessen, die Fraport AG, die Deutsche Lufthansa AG und die
Technische Universitdt Darmstadt in Zusammenarbeit mit der DFS
Deutsche Flugsicherung GmbH erfolgte. Das ECAD soll in einem in-
tegrierten Ansatz die gesamte Wertschopfungskette des Luftverkehrs
in ihrer Entwicklungsdynamik analysieren und fordern. Betriebswirt-
schaftliche, branchenpolitische und strategische Fragestellungen ste-
hen dabei im Vordergrund. Neben Strategien, Techniken und Metho-
den geht es auch um die Etablierung von Foren, welche die Bedeutung
des Luftverkehrs fiir eine hochmoderne und exportorientierte Volks-
wirtschaft verdeutlichen. Hierbei soll die Rolle des Luftverkehrs fiir
Wachstum und Beschiftigung herausgearbeitet werden. Die beteilig-
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ten Partner stellen dafiir jdhrlich insgesamt 2 Mio. Euro zur Verfiigung.
Hinter der Griindung stehen wichtige wirtschaftspolitische Interessen.
Hessens Ministerprasident Roland Koch fiithrte an der Eroffnungsfeier
aus, die Landesregierung sehe in der Entwicklung des Luftverkehrs-
standorts Hessen eine herausragende standortpolitische Aufgabe, die
mit grossen Chancen fiir den Erhalt und die Schaffung von Arbeits-
pliatzen verbunden sei. Das Zentrum soll die Grundlagen liefern, damit
Arbeitsplétze gesichert, die internationale Wettbewerbsfihigkeit ver-
bessert und das zukiinftige Wachstum in Deutschland und nicht woan-
ders in Europa stattfindet (zum Ganzen vgl. die Medienmitteilung des
European Center for Aviation Development vom 21. Januar 2005).

3.3.3 Grossbritannien

Am 16. Dezember 2003 veroffentlichte die britische Regierung ein
Weissbuch iiber die Zukunft des Luftverkehrs (The White Paper «The
Future of Air Transport»). Darin werden Vorhersagen und Massnah-
men fiir die ndchsten 30 Jahre aufgezeigt. Das Weissbuch zeigt sowohl
den grossen Nutzen, den der Luftverkehr fiir die Bevolkerung und die
Wirtschaft bringt, als auch die negativen Auswirkungen auf die Um-
welt auf.

Der Luftverkehr hat sich in Grossbritannien in den letzten 30 Jah-
ren verfiinffacht, und der Frachtverkehr hat sich seit 1990 verdoppelt.
Die Prognosen sagen bis 2030 eine Verdreifachung des heutigen Ver-
kehrsvolumens voraus. Da mehrere grossere Flughédfen ihre Kapazi-
tatsgrenze bereits heute beinahe erreicht haben, bezeichnet das
Weissbuch Kapazititssteigerungen als unausweichlich, um ernsthafte
Folgen fiir die Wirtschaft abzuwenden. Dieser Ausbau soll indessen
nicht ohne Riicksicht auf die Umwelt erfolgen. Die britische Re-
gierung schliagt deshalb einen «Ausgeglichenen Ansatz» (Balanced
Approach) vor, welcher:

— die grosse Bedeutung des Luftverkehrs fiir das Wirtschaftswachs-
tum sowie den Grundsatz, wonach fehlende Kapazitétssteigerun-
gen zu ernsthaften Schéden fiir die Volkswirtschaft fithren, aner-
kennt,

— das Bediirfnis der Leute, weiter und 6fter mit dem Flugzeug zu ver-
reisen, sowie die Vorteile, die damit verbunden sind, anerkennt,

— nach Moglichkeiten sucht, die Auswirkungen von Flughifen auf
die Umgebung und die Umwelt zu minimieren,

— sicherstellt, dass die Luftfahrt langfristig die verursachten Kosten
der Auswirkungen auf die Bevolkerung und die Umwelt selbst
trégt,
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— den Bedarf nach neuen Flughifen durch eine optimale Nutzung
der bestehenden Infrastruktur minimiert,

— die Rechte und Interessen der von Flughafenausbauten betroffe-
nen Bevolkerung beriicksichtigt,

— eine grossere Planungssicherheit beziiglich zukiinftiger Flughafen-
kapazitidten gewihrleistet, gleichzeitig aber auch gentigend flexibel
fiir Anpassungen an unvorhergesehene Entwicklungen ist.

3.4 International Civil Aviation Organization (ICAO)

Die International Civil Aviation Organization (ICAO) ist als Un-
terorganisation der Vereinten Nationen (UNO) das weltweite Forum
fiir die Zivilluftfahrt. ICAO verfolgt die Vision eines nachhaltigen
Wachstums eines sichern und zuverldssigen Zivilluftverkehrs durch
Kooperation unter den Mitgliederstaaten. Die strategischen Ziele fiir
die Jahre 2005 bis 2010 wurden am 17. Dezember 2004 verabschiedet
(Strategic Objectives of ICAO for 2005-2010). Konkret sollen Safety
und Security verbessert, die Auswirkungen der Zivilluftfahrt auf die
Umwelt verringert, die Effizienz der Flugoperationen gesteigert, die
Kontinuitit der Flugoperationen verbessert und die Rolle des interna-
tionalen Luftfahrtrechts gestiarkt werden.

Im Umweltbereich hat die ICAO ebenfalls im Jahr 2004 das Kon-
zept des «Balanced Approach» als das massgebliche Kriterium zur Be-
grenzung und Verringerung der Anzahl durch Flugverkehrsldrm be-
troffenen Leute bestimmt verabschiedet. Dieser Ansatz bietet die
Moglichkeit, fiir einzelne Flughifen spezifische Losungen zu erarbei-
ten. Das Konzept beriicksichtigt vier Elemente zur Verminderung der
Léarmbelastung. Diese sind: Lirmreduzierung an der Quelle, Raumpla-
nung rund um Flughéfen, larmmindernde Flugverfahren und lokale
Flugeinschrankungen (ICAO-Resolution A-35-5/2004).

4. Umweltrechtliche Rahmenbedingungen

Der rechtliche Rahmen fiir die Beurteilung des Betriebs eines
Flughafens ergibt sich zundchst aus dem geltenden Raumplanungs-
und Umweltrecht. Ein wichtiges Anliegen der Raumplanung besteht
in der Forderung der Wohnqualitdt; es sind wohnliche Siedlungen zu
schaffen und zu erhalten (Art. 1 Abs. 2 lit. b Raumplanungsgesetz
[RPG]; SR 700), und Wohngebiete sind vor schidlichen oder listigen



12

Einwirkungen wie Luftverschmutzung, Lirm und Erschiitterungen
moglichst zu verschonen (Art. 3 Abs. 3 lit. b RPG). Ziel des Umwelt-
schutzgesetzes (USG; SR 814.01) ist es sodann, Einwirkungen, die fiir
den Menschen und seine natiirliche Umwelt schédlich oder léstig wer-
den konnten, zu vermeiden (Art. 1 Abs. 2 USG). Umweltbelastungen
wie Flugldrm sind durch Massnahmen bei der Quelle, den Flugzeugen,
zu begrenzen (Art. 11 Abs. 1 USG). Unabhéngig von der Vorbelastung
der Umwelt sind Emissionen im Sinne einer Vorsorge so weit wie mog-
lich zu begrenzen, als dies technisch und betrieblich moglich und wirt-
schaftlich tragbar ist (Art. 11 Abs. 2 USG). Schutzmassnahmen sind
somit nicht erst zu ergreifen, wenn die Umweltbelastung schédlich
oder lastig wird, sondern es sind sdmtliche unnotigen Emissionen un-
terhalb der Schidlichkeits- oder Lastigkeitsgrenze zu vermeiden. Je
mehr Einwohner vor ldstigem oder schiddlichem Lirm geschiitzt sind,
umso besser ist das Ziel des USG erreicht. Es entspricht daher der
Zielsetzung des Umweltrechtes, sich bei der Beurteilung der Larmbe-
lastung auf die Anzahl der vom Immissionsgrenzwert (IGW) betroffe-
nen Einwohner abzustiitzen.

In Zukunft werden die schweizerische Luftfahrtgesetzgebung und
die Luftfahrtpolitik massgeblich vom bilateralen Luftverkehrsabkom-
men mit der Européischen Union (EU) geprégt sein. Dies bedeutet,
dass eine unabhéngige schweizerische Politik und eigenstdndige natio-
nale Regelungen im europdischen Kontext hauptsédchlich dort zum
Tragen kommen sollen bzw. konnen, wo die EU bestimmte Bereiche
entweder nicht regelt oder den nationalen Behdrden Ermessensspiel-
rdaume iiberldsst. In Bezug auf die Bekdmpfung des Fluglidrms ist be-
sonders die Européische Richtlinie 2002/30/EG «iiber Regeln und Ver-
fahren fiir larmbedingte Betriebsbeschrinkungen auf Flughidfen der
Gemeinschaft» zu beachten, die ab dem 1. Dezember 2005 in der
Schweiz angewendet wird. Die in dieser Richtlinie formulierten Ziele
befassen sich mit der Fluglirmbekdmpfung bei Grossflughédfen mit
besonderen Larmproblemen. Die Richtlinie orientiert sich dabei an
folgenden Zielen:

— der Festlegung von Vorschriften, um eine kohdrente Einfithrung
von Betriebsbeschrinkungen auf Flughédfen zu erleichtern und
damit die Zahl der von den nachteiligen Auswirkungen des Flug-
larms betroffenen Menschen zu begrenzen oder zu vermindern,

— der Schaffung einer Grundlage, die den Anforderungen des Bin-
nenmarktes entspricht,

— der Forderung eines langfristig tragbaren Ausbaus der Flughafen-
kapazitéten,

— der Erleichterung der Erreichung bestimmter Larmminderungs-
ziele auf den einzelnen Flughifen,
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— der Ermoglichung einer Auswahl von Massnahmen, um ein
Hochstmass an Umweltnutzen moglichst kostengiinstig zu errei-
chen.

Gemaiss der Richtlinie 2002/30/EG sind Massnahmen zur Verringe-
rung des Fluglirms an der Quelle und Massnahmen der Flachennut-
zungsplanung und -verwaltung sowie lirmmindernde Betriebsverfah-
ren als grundsdtzlich wirksamer einzuschétzen als zeitliche oder
mengenmassige Einschrankungen des Betriebs. Die fiir die Larmver-
minderung wirksameren Massnahmen verdienen Prioritit. Sowohl die
Richtlinie als auch das schweizerische Recht bekennen sich bei der
Léarmbekdmpfung zum Grundsatz der Verhiltnismassigkeit.

Die Rechtsordnung gibt der Politik somit Vorgaben, wie die Bevol-
kerung vor negativen Auswirkungen des Flugbetriebes zu schiitzen ist.
Im Rahmen der Verfahren fiir das SIL-Objektblatt Flughafen Ziirich
und den kantonalen Richtplan werden dazu noch weitere Konkretisie-
rungen notwendig sein. Oberstes Ziel des Kantons Ziirich ist es dabei,
die Zahl der von lastigen oder schéddlichen Auswirkungen des Flug-
larms betroffenen Einwohner moglichst gering zu halten und zuk{inftig
kontinuierlich zu vermindern. Kantons- oder Landesgrenzen sollen
dabei keine Rolle spielen; wesentlich sind allein sachbezogene Krite-
rien.

5. Heutige Position des Flughafens Ziirich
5.1 Entwicklung der volkswirtschaftlichen Bedeutung von 2000 bis 2004

Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens wurde in der
kritischen Entwicklungsphase zwischen 2000 und 2004 sichtbar. Die
mit dem Flughafen insgesamt verbundene Wertschépfung von 15,8 Mrd.
Franken im Jahr 2000 ist bis 2004 auf rund 13,2 Mrd. Franken gesunken
(-17%). Die gesamte Beschiftigungswirkung des Flughafens Ziirich in
der Schweiz ging in der gleichen Zeit von tiber 120 000 auf etwa 97 000
Vollzeitstellen zuriick (-20%). Dank der Schaffung und Inbetrieb-
nahme neuer Infrastrukturen (vor allem Airside Center) konnte der
Umsatz im so genannten «Non-Aviation»-Bereich erhoht und so im-
merhin ein Teil der Einbussen kompensiert werden.
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Entwicklung Flughafen Ziirich 2000 bis 2004

2000 2002 2004

Flugbewegungen (ATM*) 325 600 282200 266 660

(-13%) (-18%)

Passagiere (in Mio. Pax) 22,68 17,95 17,25

(-21%) (-24%)

Anteil Transferpassagiere 44% 38% 28%

Wertschopfung in Mrd. Fr. total 15,7 12,4 13,1

— Davon direkte Effekte 3,9 3,2 3,0

— Davon indirekte Effekte 1,3 0,8 1,1

— Davon induzierte Effekte 79 6,0 6.4

— Davon katalytische Effekte 2,6 2,4 2,6
Beschiftigung

(Anzahl Arbeitsplitze) 118 880 89 614 97 333

*ATM = Air Traffic Movement(s) = Flugbewegung(en)

5.2 Position im europiischen Vergleich

Die «erste Liga» der europidischen Flughédfen setzt sich aus vier
grossen Drehscheiben zusammen: London Heathrow (LHR), Frank-
furt (FRA), Paris Charles de Gaulle Roissy (CDG) und Amsterdam
(AMS). Sie mussten 2003 zwar stagnierende Passagierzahlen hin-
nehmen, konnten aber 2004 bereits wieder deutliche Zuwichse
verzeichnen. Gemessen am Passagieraufkommen (und an den Flug-
bewegungen) gehort der Flughafen Ziirich in die «zweite Liga». Eine
vergleichbare Grosse weisen die Flughidfen Kopenhagen (CPH), Mai-
land Malpensa (MXP), Briissel (BRU) und Wien (VIE) auf. Miinchen
(MUC) nimmt mit seinem grossen Wachstumspotenzial eine Mittel-
stellung zwischen den beiden Kategorien ein.

Am Anteil des Transferverkehrs kann man die Bedeutung eines
Flughafens als Drehkreuz ablesen. Frankfurt hatte im Jahr 2003 mit
53% einen sehr hohen Transferanteil, im Gegensatz etwa zum Flugha-
fen Genf mit rund 2%, wo mit Punkt-zu-Punkt-Verbindungen vorwie-
gend der Lokalmarkt bedient wird. Deutlich war der Riickgang des
Transferanteils in Briissel mit dem Verschwinden der Sabena als Hub-
Carrier (von 31% auf 9%).

Der Anteil des Transferverkehrs am gesamten Passagierverkehr
betrug bis zur Einfiihrung der so genannten «vierten Welle» und der
Konzentration der Mittel- und Langstreckenfliige auf den Flughafen
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Ziirich durch die damalige Swissair Mitte der 90er-Jahre gut 30%.
Nach Einfiihrung der vierten Welle stieg der Anteil der Umsteigepas-
sagiere von 1996 bis 2000 auf rund 45% an. Seit 2001 nahm die Zahl
der Transferpassagiere und damit auch die Bedeutung des Flughafens
Ziirich als Drehkreuz sowohl in absoluten Zahlen als auch anteilmais-
sig ab. 2004 lag der Anteil der Transferpassagiere mit rund 28% auf
dem tiefsten Stand seit mehr als 20 Jahren.

6. Entwicklung des Flughafens Ziirich und Auswirkungen einer Bewe-
gungsbegrenzung

6.1 Fragestellung

Der Flughafen und die damit direkt oder indirekt verbundenen
Unternehmen sind aus volkswirtschaftlicher Sicht von grosser Bedeu-
tung, sei es als Arbeitgeber, Auftraggeber oder Steuerzahler. Zudem
ist die internationale Erreichbarkeit ein wichtiges Qualitdtsmerkmal
fiir den Wirtschaftsstandort Ziirich bzw. Schweiz. Trotz dieser Aspekte
dreht sich die Diskussion um die zukiinftige Entwicklung des Flugha-
fens und des Luftverkehrs seit einiger Zeit schwergewichtig auf deren
negative Auswirkungen. Eine Gesamtschau fehlt weitgehend. Ver-
schiedene Studien élteren und neueren Datums haben sich zwar inten-
siv mit der volkswirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens Ziirich be-
schéftigt. Dabei ging es jedoch immer um die Vergangenheit und die
Gegenwart. Dagegen gab es bisher noch keine Untersuchung, die ver-
schiedene Entwicklungspfade des Flughafens Ziirich und deren volks-
und verkehrswirtschaftlichen Auswirkungen zum Thema hatte.

Die zukiinftige Entwicklung des Flughafens Ziirich wird von
Markt- und Politikfaktoren beeinflusst. Die Marktfaktoren sind ab-
héngig von der Entwicklung des internationalen Luftverkehrs, von der
Attraktivitdt des Flughafens Ziirich und seinem wirtschaftlichen Um-
feld im internationalen Standortwettbewerb und von der Entwicklung
des Homecarriers SWISS, der — allerdings auf tieferem Niveau — wei-
terhin eine Hubstrategie verfolgt und in einem solchen Netzwerk ab
Ziirich zusitzliche interkontinentale Direktverbindungen und ein
dichteres Streckennetz nach europidischen Destinationen anbieten
kann. Auf politischer Ebene sind die Bestrebungen zur Begrenzung
der Flugbewegungen zu nennen. Die kantonale Volksinitiative «fiir
eine realistische Flughafenpolitik» fordert einen Bewegungsplafond
von 250 000 pro Jahr und eine Nachtruhe von neun Stunden. Im Postu-
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lat KR-Nr. 270/2002 wird von einer Begrenzung bei 320 000 Bewegun-
gen gesprochen.

Die verschiedenen Aspekte der zukiinftigen Entwicklung des Flug-
hafens Ziirich konnten nicht mit einer eindimensionalen Betrachtung
beleuchtet werden. Das Amt fiir Verkehr hat deshalb zwei Auftrige
vergeben. Infras hat sich mit den Auswirkungen auf die volkswirt-
schaftliche Bedeutung des Flughafens Ziirich (direkte, indirekte, indu-
zierte, katalytische Effekte) sowie mit der Spannbreite der moglichen
Auswirkungen auf die Volkswirtschaft Schweiz auseinander gesetzt.
Andreas Bleisch untersuchte im Rahmen einer Forschungsarbeit am
wirtschaftswissenschaftlichen Zentrum der Universitéit Basel (WWZ)
den Einfluss verschiedener Entwicklungsszenarien auf die interkon-
tinentale und interregionale Erreichbarkeit von Ziirich (Andreas
Bleisch, «Perspektiven zur Erreichbarkeit Ziirichs und der Schweiz»,
WWZ-Forschungsbericht, Basel 2004). Die beiden Arbeiten wurden
parallel erarbeitet und aufeinander abgestimmt. Die Ergebnisse zu
den Erreichbarkeiten bildeten eine Grundlage fiir die Gegeniiberstel-
lung von Kosten und Nutzen der verschiedenen Entwicklungsszena-
rien in der Infras-Studie. Unberiicksichtigt blieb die Luftfracht.

6.2 Prognosen iiber die volkswirtschaftliche Bedeutung des
Flughafens bis 2020

6.2.1 Aufbau der Infras-Studie

Ziel der Infras-Studie war es, die volkswirtschaftliche Bedeutung
des Flughafens Ziirich in verschiedenen Zeitpunkten (2012 und 2020)
und Entwicklungsszenarien zu erfassen sowie deren Auswirkungen auf
die gesamte Volkswirtschaft Schweiz zu analysieren.

Grundlage bildeten fiinf Grundszenarien, die sich hinsichtlich des
Vorhandenseins eines Bewegungsplafonds und hinsichtlich der Hub-
Funktion unterscheiden. Dementsprechend wurden die Szenarien be-
zeichnet (Beispiel: Szenario 320 = Szenario mit einem Plafond bei
320 000 Bewegungen; Szenario 250 ohne Hub = Szenario mit einem
Plafond bei 250 000 Bewegungen und ohne Hub). Beziiglich Bewe-
gungszahlen wurde in der Studie davon ausgegangen, dass die Bewe-
gungen der Kategorie «Kleinflugzeuge» (<8,61t) der so genannten
General Aviation (GA) im Falle einer Bewegungsbegrenzung als erste
gestrichen wiirden. Von den in der Bewegungsstatistik des Flughafens
Zirich neben dem Linien- und Charterverkehr aufgefiihrten rund
35 000 Bewegungen der General Aviation (Stand 2004) wurden in den
Grundszenarien deshalb nur rund 20 000 Bewegungen berticksichtigt.
Separat untersucht wurde — als Sensitivitdtsanalyse — der Ansatz, den
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gegenwirtigen Flottenmix aufrechtzuerhalten, mit dem Effekt, dass im
Falle einer Bewegungsbegrenzung im Sinne der «Opfersymmetrie»
alle Verkehrsarten anteilméssig eingeschrénkt wiirden. Die folgende
Tabelle zeigt die wichtigsten Auspragungen fiir die einzelnen Entwick-
lungsszenarien. Nicht aufgefiihrt sind die Szenarien 320 mit allen GA,
250 mit allen GA sowie 250 ohne Hub mit allen GA, fiir die eine Sen-
sitivitdtsanalyse durchgefiihrt worden ist:

Definition der Entwicklungsszenarien

Mit Hub Ohne Hub
Bezeichnung Basisszenario Szenario 320  Szenario 250  Szenario Szenario 250
in diesem Bericht mit Hub ohne Hub ohne Hub
Plafond - 320 000 250 000 - 250 000
(Bewegungen) ATM ATM ATM
Annahme zur ~ SWISS be- Hub-Funk- Hub-Funk- Keine Hub- Keine Hub-
Hub-Funktion treibt Hub tion bleibt,  tion bleibt, = Funktion Funktion
ungefdhr aber mit aber ohne mehr mehr
auf heuti- eingeschrdan- Entwick-
gem Niveau ten Entwick- lungsmog-
(Transfer- lungsmog- lichkeiten
anteil 29%) lichkeiten wegen
wegen Pla-  Plafond
fond
Erreichen Pla-
fond im Jahr - 2015 sofort - 2011
Passagiere
2012 21,6 Mio. 21,6 Mio. 17,7 Mio. 16,0 Mio. 15,6 Mio.
2020 26,8 Mio. 23,7 Mio. 18,1 Mio. 19,8 Mio. 15,9 Mio.

Fiir die Ermittlung der volkswirtschaftlichen Gesamtwirkung des
Flughafens wurde zunéchst die volkswirtschaftliche Bedeutung des
Flughafens je Szenario berechnet (Bruttoebene). Fiir deren Berech-
nung orientierte sich die Studie an der im Auftrag der Swiss Internatio-
nal Airport Association erstellten Studie iiber die volkswirtschaftliche
Bedeutung der schweizerischen Landesflughédfen («Volkswirtschaft-
liche Bedeutung der schweizerischen Landesflughdfen», Ziirich/Bern,
Juni 2003; STAA ist eine Vereinigung der Flughidfen Ziirich, Basel-
Mulhouse, Genf, Bern, Lugano und St. Gallen-Altenrhein). Deren
Methodik zur Berechnung der volkswirtschaftlichen Effekte richtet
sich wiederum nach den internationalen Vorgaben der ACI, welche die
folgenden vier Effekte unterscheidet:
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Direkte Effekte Wertschopfung und Beschiftigung auf dem Flughafen-
areal.

Indirekte Effekte Wertschopfung und Beschéftigung aus den Vorleis-
tungsprozessen.

Induzierte Effekte Wertschopfung und Beschiftigung, die dadurch ent-
stehen, dass die Beschiftigten der Unternehmen des
direkten und indirekten Effekts ihr Einkommen wieder
ausgeben.

Katalytische Effekte Ausgaben der ausldndischen Passagiere in der Schweiz.
Auswirkungen veridnderter Erreichbarkeiten.

In einem zweiten Schritt wurden die moglichen gesamtwirtschaftli-
chen negativen und positiven Auswirkungen einer Bewegungsbegren-
zung und/oder des Verlusts der Drehkreuzfunktion im Vergleich zu
einer unbeeinflussten Entwicklung quantifiziert (Nettoebene). Denn
die Bruttoebene zeigt nicht, wie gross die Auswirkungen auf die Ge-
samtwirtschaft wéaren bzw. wie die Volkswirtschaft insgesamt reagieren
wiirde, wenn eine Bewegungsbegrenzung eingefiihrt und/oder die
Hub-Funktion wegfallen wiirde (so genannte Nettoeffekte). In einem
solchen Fall wiirden Ressourcen frei, die anderweitig eingesetzt wer-
den konnen. Wie gross die so genannte Absorptionsfahigkeit der
Volkswirtschaft ist, die freigesetzten Ressourcen einzubinden, hingt
von der Wirtschaftskraft des Raums Ziirich und der allgemeinen Kon-
junktur in der Schweiz ab. In dieser Nettobetrachtung sind somit die
volkswirtschaftlichen Anpassungsprozesse zu beriicksichtigen, die ab-
laufen, wenn markt- oder politikbedingte Faktoren die Flughafenent-
wicklung beeinflussen. Es ist auf die anspruchsvolle Frage einzugehen,
ob und unter welchen Voraussetzungen die Gesamtwirtschaft in der
Lage wire, einen in der Luftverkehrsbranche erlittenen Verlust ander-
weitig ganz oder teilweise zu kompensieren. Bei einer solchen Analyse
ist der Betrachtungsraum klar abzugrenzen. Die Aussagen beziehen
sich auf die ganze Schweiz, weil eine auf den Kanton Ziirich bezogene
Aussage nicht moglich ist; die Absorptionsfiahigkeit der Wirtschaft des
Kantons Ziirich ist sehr schwierig zu fassen, und die Standorte der
Zulieferbetriebe ausserhalb des Flughafenareals (indirekter Effekt)
sind nicht im Detail bekannt.

Der vorliegende Bericht und die ihm zu Grunde liegenden Studien
gehen von der Annahme einer generellen jahrlichen Zunahme der
Flugbewegungen um 2,5% aus. Diese Annahme orientiert sich an der
bereits erwdhnten konservativsten internationalen Luftverkehrsprog-
nose (ACI Worldwide and Regional Forecasts, 2002-2020, April 2003).
Eine Hochrechnung ergibt fiir den Flughafen Ziirich, dass das hochste
bisherige Passagieraufkommen vom 22,7 Mio. im Jahr 2000 ungeféhr
im Jahre 2013 wieder erreicht wiirde, allerdings mit einem wesentlich
tieferen Anteil an Transferpassagieren. Diese Hochrechnung stellt
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keine Prognose dar, sondern dient einzig dazu, eine mogliche Entwick-
lung sichtbar zu machen. Ob diese Entwicklung tatsdchlich eintritt,
héngt von verschiedenen Faktoren ab. Sie setzt aber voraus, dass die
SWISS in der heutigen Grossenordnung definitivim Markt Tritt fassen
kann.

6.2.2 Bruttoebene: Prognosen fiir die Entwicklung der volkswirt-
schaftlichen Bedeutung zwischen 2004 und 2020

Die Studie zeigt folgende Entwicklung bis 2020 voraus:

— Das Basisszenario ist im Jahr 2020 mit einer Bruttowertschopfung
von rund 20 Mrd. Franken verbunden.

— Ein Bewegungsplafond von 320 000 verringert im Zeitpunkt 2020
die gesamte volkswirtschaftliche Bedeutung iiber alle vier Effekte
um 11%. Diese Differenz entspricht etwa 2,3 Mrd. Franken oder
17 000 Beschiftigten. Bis der Plafond erreicht wird (ab etwa 2015),
gibt es keine Unterschiede zum Basisszenario.

— Ein Plafond von 250 000 verringert die volkswirtschaftliche Bedeu-
tung bis 2020 um 30%. Diese Abnahme entspricht 6,1 Mrd. Fran-
ken Wertschopfung bzw. 45 000 Beschiftigten. Der Unterschied
zum Basisszenario wichst ab 2004 kontinuierlich an. Zum Zeit-
punkt 2012 ist die volkswirtschaftliche Bedeutung um 16% tiefer
als im Basisszenario.

— Der Wegfall der Hub-Funktion verringert die volkswirtschaftliche
Bedeutung des Flughafens bis ins Jahr 2020 um 23%. Diese Diffe-
renz entspricht 4,6 Mrd. Franken Wertschopfung oder 34 000 Be-
schiftigten. Die relative Differenz zum Basisszenario bleibt iiber
die Zeit gleich.

— Der Wegfall der Hub-Funktion und eine Begrenzung bei 250 000
Bewegungen wiirde zum Zeitpunkt 2020 die volkswirtschaftliche
Bedeutung des Flughafens um 38% schmailern. Diese Differenz
entspricht 7,5 Mrd. Franken Wertschopfung oder 56 000 Beschif-
tigten. Der Plafond wiirde etwa ab 2011 wirken.

— Wiirden — im schlimmsten Fall — die SWISS als Homecarrier vom
Markt verschwinden und die kommerziell interessanten Verbin-
dungen hauptséchlich von ausldndischen Unternehmen iibernom-
men, wiren die Einbussen im Vergleich zum Szenario ohne Hub
noch einmal um 20% grosser. Die mit dem Flughafen verbundene
Wertschopfung wiirde in diesem Fall zum grossten Teil ins Ausland
abwandern. Die Anzahl von 250 000 Flugbewegungen wiirde in
einem solchen Fall bis 2020 nicht erreicht.
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Die folgende Darstellung zeigt die vier Effekte fiir die einzelnen
Szenarien (ausgedriickt als Wertschopfung) fiir den Zeitpunkt 2020 in

der Ubersicht:
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Alle Ergebnisse hingen direkt vom unterstellten Wachstum der Flug-
bewegungen (2,5% pro Jahr) ab. Werden in einer Sensitivitdtsanalyse
die Wachstumsraten nach oben oder unten variiert, verstirken sich die
Folgen einer Bewegungsbegrenzung, bzw. sie schwichen sich ab, d. h.,
die Bewegungsgrenze wird je nachdem frither oder spiter erreicht, mit
dem entsprechenden Einfluss auf Wertschopfung und Beschéftigung.
Die Rangfolge der Szenarien beziiglich volkswirtschaftlicher Bedeu-
tung wird hingegen nicht verdndert.

Die vorstehenden Angaben gehen wie bereits erwdhnt von der An-
nahme aus, dass im Falle einer Bewegungsbegrenzung in erster Linie
die Zahl der Bewegungen der General Aviation von heute 35 000 auf
20 000 vermindert wiirde. Die Auswirkung auf die volkswirtschaftliche
Bedeutung des Flughafens wiirde zusitzlich verschirft, falls alternativ
der gegenwirtige Flottenmix beibehalten wiirde. Wie die folgende Figur
zeigt, liegen die Ergebnisse einer solchen «Opfersymmetrie» jedoch
innerhalb des Sensitivitdtsbereiches von unterschiedlichen Wachstums-
annahmen.
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Die Balken zeigen das Ergebnis der Basisrechnung bei einem
ATM-Wachstum von 2,5%. Die schmalen «Fehlerbalken» geben die
Bandbreite/Sensitivitit dieses Ergebnisses bei schwachem (2,0% ) oder
starkem (3,5%) ATM-Wachstum an. Der Pfeil zeigt das Ergebnis der
Berechnungen fiir einen gleich bleibenden Flottenmix (einschliesslich
aller GA) bei einem durchschnittlichen ATM-Wachstum von 2,5%.

6.2.3 Nettoebene: Volkswirtschaftliche Gesamtwirkungen im Ver-
gleich zum Basisszenario

a) Absorptionskraft

Die oben dargestellte Bruttoebene stellt die volkswirtschaftliche
Bedeutung des Flughafens dar. Sie zeigt auf, wie gross die Bedeutung
des Flughafens unter verschiedenen Umfeldbedingungen iiber die vier
erfassten Effekte wire. Die Unterschiede zwischen den Szenarien sind
betrichtlich und liegen in Milliardenhohe. Die Studie geht davon aus,
dass zumindest ein Teil dieses Verlustes durch eine starke Volkswirt-
schaft aufgefangen werden kann. Dies zeigte sich auch im Zusammen-
hang mit dem Zusammenbruch der Swissair-Gruppe, als ein Teil der
freigesetzten Beschiftigung in anderen Branchen absorbiert werden
konnte. Da die Vorhersage, ob die Entwicklung bei neuerlichen Ereig-
nissen bzw. Einschriankungen &dhnlich ablaufen wiirde, schwierig ist,
beschrédnkte sich die Studie auf eine Betrachtung der Gesamtwirt-
schaft Schweiz und auf die Angabe eines Streubereichs. Dabei wurde
nur die enge Kausalitit betrachtet, also die beim direkten und indirek-
ten Effekt erfassten Wirkungen, weil bei den beiden anderen Effekten
die kausalen Zusammenhénge diffuser sind und zusétzliche Kompen-
sationsmoglichkeiten bestehen.

Die Ergebnisse der Studie zeigen, dass bei den Szenarien mit Hub
im schlechtesten Fall (schlechte Absorptionskraft auf Grund eines
Wachstums von unter 1,5% bzw. bei Stagnation oder Rezession) ldn-
gerfristig die Wertschopfung im Ausmass des direkten und indirekten
Effektes vernichtet wird, oder anders ausgedriickt, dass sich der Wirt-
schaftsraum Ziirich im Jahr 2020 hochstens folgende Wachstumspoten-
ziale vergibt:

— 700 Mio. Franken Wertschopfung pro Jahr bzw. 4600 Arbeitsplétze
(Szenario 320),

— 1,9 Mrd. Franken Wertschopfung pro Jahr bzw. 12 400 Arbeits-

pldtze (Szenario 250).

Im besten Fall (bei guter Wirtschaftslage und einem Wirtschafts-
wachstum >2%) konnte ein Grossteil der Abnahme der Bruttobedeu-
tung kompensiert werden, weil davon ausgegangen werden kann, dass
in diesem Fall andere Branchen die nicht erzeugte Wertschopfung
grosstenteils wettmachen. Allerdings ist zu beriicksichtigen, dass mit
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dem Bedeutungsverlust des Flughafens ein wichtiges Merkmal der
Standortattraktivitit beriihrt wiirde, was die allgemeine Wirtschafts-
lage schwécht.

Bei den Szenarien ohne Hub ist die Situation unterschiedlich, weil
zunédchst in kurzer Zeit ein Strukturbruch und damit ein abrupter Weg-
fall bestehender Wertschopfung verkraftet werden muss. Bei schlech-
ter Wirtschaftslage wiirde im Jahr 2020 hochstens

— 1,7 Mrd. Franken Wertschopfung bzw. 11 500 Arbeitsplédtze verlo-
ren gehen (Szenario ohne Hub),

— 2,6 Mrd. Franken Wertschopfung bzw. 17 200 Arbeitsplitze verlo-
ren gehen (Szenario 250 ohne Hub).

Die Wahrscheinlichkeit fiir einen stark negativen Nettoeffekt
hiangt von der Wirtschaftslage sowie vom Ausmass der Einbusse an
volkswirtschaftlicher Bedeutung ab. Bei den Szenarien ohne Hub fallt
in kurzer Zeit ein grosserer Teil der Wertschopfung und Beschaftigung
beim direkten und indirekten Effekt weg, was die (kurzfristige) Ab-
sorptionsfihigkeit der Volkswirtschaft Schweiz zumindest voriiberge-
hend iiberfordert. Das Ausmass des Nettoeffekts hdngt sehr stark vom
Anpassungsprozess ab. Im schlechtesten Fall ist mit einer dauerhaften
Vernichtung an Wertschopfung und Beschiftigung in den oben er-
wihnten jahrlichen Grossenordnungen zu rechnen. Im besten Fall (bei
guter Konjunktur, d. h. bei einem Wachstum >2%) diirfte die sich beim
Wegfall des Hubs ergebende Anfangseinbusse im Verlauf der Jahre
wettgemacht werden und ein Grossteil der jahrlich zusatzlich anfallen-
den Abnahme der Bruttobedeutung des Flughafens in anderen Bran-
chen kompensiert werden. Bei den Szenarien ohne Hub kommt es
wihrend einigen Jahren aber in jedem Fall zu gesamtwirtschaftlichen
Nettoeinbussen bei Wertschopfung und Beschiftigung. Zusétzlich be-
lastend wire, wenn gleichzeitig die SWISS als Homecarrier vom Markt
verschwinden wiirde, weil dann die Volkswirtschaft (dhnlich wie 2001)
einen zusétzlichen Strukturbruch verarbeiten miisste.

b) Zeiteinbussen infolge schlechterer Erreichbarkeit

Die Auswirkungen der verschiedenen Szenarien auf die Erreich-
barkeit sind durch die Studie Andreas Bleisch analysiert worden.
Diese zeigt auf, ob und wie sich die Standortattraktivitit von Ziirich im
internationalen Standortvergleich in den verschiedenen Szenarien ver-
schiebt. Die damit verbundenen Auswirkungen auf die Standortwahl
eines Unternehmens sind schwierig abzuschitzen und wurden in der
Infras-Studie nicht berechnet. Allgemein kann davon ausgegangen
werden, dass die Folgen dann eher spiirbar wiren, wenn sich gleichzei-
tig weitere wichtige Standortfaktoren in Ziirich negativ verdnderten.
Eine wichtige Rolle spielt dabei die Entwicklung des Finanzplatzes
Ziirich.
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Die Ergebnisse der Erreichbarkeitsstudie wurden fiir die Infras-
Studie mit Hilfe der Bewertung von Zeitverlusten quantifiziert. Auf
der Grundlage der Angaben der WWZ-Studie wurden die Zeitverluste
bewertet, die sich fiir die bisherigen Passagiere aus der Schweiz erge-
ben, weil sie in Zukunft Umsteigeverbindungen in Kauf nehmen miis-
sen. Gegeniiber dem Basisszenario wurden folgende monetére Zeit-
verluste fiir den Zeitpunkt 2020 berechnet:

— Bei den Szenarien mit Hub 29 Mio. Franken (Szenario 320) bzw.
89 Mio. Franken pro Jahr (Szenario 250).

— Bei den Szenarien ohne Hub 102 Mio. Franken (Szenario ohne
Hub) bzw. 139 Mio. Franken pro Jahr (Szenario 250 ohne Hub).

Nicht berechnet wurden die wirtschaftlichen Folgekosten schlech-
terer Verbindungen als Standortfaktor. Diese Einfliisse auf die Stand-
ortattraktivitdt im Sinne der regionalen und interkontinentalen An-
bindung von Unternehmen wurden aber in der Analyse von Andreas
Bleisch untersucht. Diese Arbeit zeigt fiir die identische Szenarienaus-
wahl die Wirkungen der verschiedenen Entwicklungspfade des Flug-
hafens auf die Erreichbarkeit als Standortfaktor. Zusammen ergeben
die beiden Studien somit eine Gesamtsicht der unterschiedlichen Ent-
wicklungsszenarien.

¢) Verringerte Umweltkosten

Gestiitzt auf bestehende Analysen zu Kosten infolge Verkehrsldrm
in der Schweiz sowie auslidndischen Studien zu Flugldrmkosten wurden
in der Infras-Studie die Zahlungsbereitschaften der Bevolkerung fiir
weniger Larm sowie die Gesundheitskosten infolge Lirmbelastung
quantifiziert. Gestiitzt auf ausldndische Analysen (vor allem fiir den
Flughafen Frankfurt) wurden zudem die weiteren Umweltkosten grob
berechnet. Relativ zum Basisszenario ergeben sich fiir 2020 folgende
Reduktionen bei den gesamten Umweltkosten (einschliesslich Larm-
kosten):

— Bei den Szenarien mit Hub 10 Mio. Franken pro Jahr (Szenario
320) bzw. 31 Mio. Franken pro Jahr (Szenario 250).

— Bei den Szenarien ohne Hub 17 Mio. Franken pro Jahr (Szenario
ohne Hub) bzw. 32 Mio. Franken pro Jahr (Szenario 250 ohne Hub).
Tendenziell sind diese Werte als Untergrenzen zu verstehen, insbe-

sondere weil keine Detailanalysen beziiglich der Aufteilung von Tages-

und Nachtldrm vorgenommen worden sind. Vor allem bei einem Weg-
fall des Hubs diirften die Tagesrandzeiten entlastet werden, was sich
positiv auf die Verringerung der Larmkosten auswirken wiirde. Neben
diesen jahrlichen Nutzenwerten sind auch mogliche Kosteineinsparun-
gen bei der Flughafen Ziirich AG (FZAG) zu beriicksichtigen. Einer-
seits verringern sich gegeniiber dem Basisszenario bei allen Szenarien
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die zukiinftig anfallenden Schallschutzkosten. Die Einsparung ist im
Szenario 320 am kleinsten und betrédgt von 2004 bis 2020 einmalig ins-
gesamt 26 Mio. Franken. Bei den anderen Szenarien liegen die einma-
ligen, gesamten Einsparungen von 2004 bis 2020 bei 76 Mio. Franken.

d) Betriebs- und finanzwirtschaftliche Risiken

Einbussen im Luftverkehr gefdhrden die Rentabilitit des Flugha-
fens Ziirich und der SWISS. Die Analyse zeigt, dass die wirtschaftlichen
Risiken (vor allem bei den Szenarien ohne Hub) fiir den Homecarrier
und die wichtigsten Zulieferbetriebe auf dem Flughafengeldnde (z. B.
SR Technics, Swissport) grosser sein diirften als fiir den Flughafenbe-
treiber selbst. Abhéngig von dieser Entwicklung sind auch die finanz-
wirtschaftlichen Auswirkungen fiir die 6ffentliche Hand. Im schlimms-
ten Fall stehen fiir den Kanton Ziirich Beteiligungen und Darlehen
(FZAG) sowie mogliche zusitzlich notige Eigenkapitaleinschiisse der
Aktionire (also auch des Kantons) zur Uberlebenssicherung des Flug-
hafens auf dem Spiel. Diese Risiken wurden mit dem Abschluss der
5. Bauetappe und dem Verkauf der SWISS-Aktien allerdings verrin-
gert. Dazu kédmen bedeutsame Steuerausfille fiir Kanton und Gemein-
den.

6.3 Prognosen fiir die Erreichbarkeit

Die interkontinentale und die kontinentale Erreichbarkeit des
Wirtschaftsstandorts Ziirich auf den Verkehrstragern Schiene, Strasse
und Luftverkehr wurden 2003 im Rahmen des International Bench-
mark Club (IBC; BAK International Benchmark Club, Interkontinen-
tale, interregionale und intraregionale Erreichbarkeiten) im Vergleich
mit anderen Wirtschaftsregionen beurteilt. Die Ergebnisse zeigen die
hohe Bedeutung des Luftverkehrs fiir Ziirich: Ab einer Reisezeit von
drei Stunden iiberfliigelt er die anderen Verkehrstriger deutlich. Dank
dem heutigen Luftverkehrsangebot nimmt der Wirtschaftsraum Zii-
rich unter dem Benchmarkkriterium Erreichbarkeit auf kontinentalen
und interkontinentalen Verbindungen eine gute Position ein.
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Fiir die Standortpolitik des Kantons Ziirich ist auch die starke Ver-
netzung mit den anderen Wirtschaftsmetropolen auf dem Bahnnetz in
Zukunft von sehr grosser Bedeutung. Die Achsen zu den benachbar-
ten Metropolen weisen zum Teil sehr grosse Verkehrspotenziale auf,
vor allem Paris, Frankfurt und Mailand, ferner Miinchen und Stuttgart.
Mit konkurrenzfahigen Reisezeiten und guter Angebotsqualitdt kann
die Bahn substanzielle Anteile in einem stark wachsenden Markt ge-
winnen, sowohl im Wettbewerb mit dem Luftverkehr als auch mit dem
Strassenverkehr. Thre Stirke und damit auch ihr sachgerechter Einsatz
liegt in der Verbindung der Metropolen und der dazwischen liegenden
Stadte. In diesen grossen Verkehrsstromen kann die Bahn ihre hohe
Beforderungskapazitit, die um Faktoren grosser ist als die im Europa-
verkehr eingesetzten Fluggerite, voll ausspielen. Diese Voraussetzung
erfiillen zwar die wichtigsten, aber nicht alle Destinationen im Um-
kreis von 600 Kilometern um Ziirich. Es ist also davon auszugehen,
dass auch nach vollendetem Anschluss der Schweiz an das européische
Hochleistungsnetz der Eisenbahnen die Bahn den Luftverkehr nicht
auf allen Kurzstrecken konkurrenzieren kann. Zu beriicksichtigen ist
auch, dass die meisten der erwdhnten Wirtschaftsmetropolen ihrerseits
iiber interkontinentale Luftverkehrsdrehscheiben verfiigen. Die Bahn
konkurrenziert den Luftverkehr im Lokalmarkt zwischen den bedien-
ten Metropolen, nicht jedoch den Transferverkehr mit weitrdumigen
Destinationen.

Eine Einstellung des Hub-Betriebes in Ziirich hitte auf die Er-
reichbarkeit auf kontinentaler Ebene geméss der Studie von Andreas
Bleisch nur wenig Einfluss, weil die europédischen Verbindungen tiber-
wiegend durch die Konkurrenz iibernommen wiirden. Die Einbusse
wiirde vor allem die Interkontinentalverbindungen betreffen. Staat-
liche Eingriffe zur Stiitzung des Hub-Betriebes in Ziirich sind nach
Auffassung des Autors aus Erreichbarkeitsgesichtspunkten kaum an-
gezeigt. Bewegungsbegrenzungen hingegen schrinken das Erreichbar-
keitspotenzial des Standortes Ziirich und der umgebenden Regionen
nachhaltig ein. Im Standortwettbewerb wiirde dies langfristig zu einem
klaren, nicht korrigierbaren Nachteil Ziirichs gegentiber Konkurrenz-
stddten fithren; dies gilt insbesondere fiir eine Begrenzung auf jahrlich
250 000 Bewegungen. Diese Aussage gilt insbesondere mit Blick auf
die Tatsache, dass andere Standorte ihre Erreichbarkeit mit Nach-
druck fordern.
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7. Wiirdigung und Antrag

Unter der Voraussetzung, dass sich die Situation der SWISS als
Netzwerkgesellschaft stabilisiert und der Flughafen Ziirich am erwar-
teten zukiinftigen (und konservativ geschétzten) internationalen Ver-
kehrswachstum teilhaben kann, wird der Flughafen Ziirich in den
néchsten Jahren betrichtliche Beitrige in Bezug auf die internationale
Erreichbarkeit des Wirtschaftsraumes Ziirich und die hier generierte
Wertschopfung und Beschéftigung leisten konnen. Damit ist der Flug-
hafen Ziirich ein wesentlicher standortpolitischen Erfolgsfaktor.

Die Ergebnisse der Infras-Studie zeigen die deutlichen Unter-
schiede der verschiedenen Szenarien auf die volkswirtschaftliche Be-
deutung des Flughafens. Alle Resultate héangen direkt vom unterstell-
ten Wachstum der Flugbewegungen (2,5% p. a.) ab. Werden in einer
Sensitivitdtsanalyse die Wachstumsraten nach oben (3,5% p. a.) oder
unten (2% p. a.) variiert, verstirken sich die Folgen einer Bewegungs-
begrenzung, bzw. sie schwichen sich ab. Die Rangfolge der Szenarien
beziiglich volkswirtschaftlicher Bedeutung wird hingegen nicht verin-
dert. Werden fiir den Fall einer Bewegungsbegrenzung nicht, wie aus
okonomischen Uberlegungen nahe liegend, in erster Linie die kleinen,
larmarmen Flugzeuge des Privatluftverkehrs ausgeschlossen, sondern
wird die heutige Flottenzusammensetzung beibehalten, verringern
sich die Wertschopfungseffekte zusétzlich. Die Unterschiede liegen je-
doch innerhalb der Bandbreiten der Sensitivitdtsanalysen. Dabei ist je-
doch zu beriicksichtigen, dass es sich bei den in der Infras-Studie ge-
troffenen Annahmen um eher konservative Wachstumsannahmen
handelt. Okonomische Modelle zeigen, dass der Luftverkehr stark mit
dem wirtschaftlichen Wachstum, gemessen als Wachstum des BIP, zu-
sammenhéngt: Der Weltluftverkehr, gemessen in Passagierkilometern
(RPK), wird laut einer Prognose von Boeing (Boeing Current Market
Outlook 2004) in den kommenden 20 Jahren um 5,2% jéhrlich wach-
sen. Das heisst um etwa 2% mehr als das BIP. Das Spektrum der
Prognosen fiir den Luftverkehr innerhalb und mit Ziel oder Quelle in
Europa ist weit gefichert. Ubereinstimmend gehen aber alle Prog-
nosen von einem weiteren Wachstum aus. Die verhaltenste Prognose
schétzt das jahrliche Wachstum der Passagierzahlen in Europa auf
3,3% bis ins Jahr 2020, dasjenige der Flugbewegungen auf 2,5% (ACI
Worldwide and Regional Forecasts, 2002-2020, April 2003). Somit
liegen die Prognosen des Infras-Berichts eher am unteren Ende der
Skala, d. h., der Verlust an Wertschopfung konnte noch grosser ausfal-
len.

Ein Vergleich der Entwicklungen der verschiedenen Szenarien
zeigt, dass ein Wegfall des Drehkreuzes — zumindest voriibergehend —
die grossten Auswirkungen hitte, weil damit auch ein Strukturwandel
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verbunden wire, der in einer Ubergangsphase massive Anpassungs-
prozesse erfordern wiirde. Der Verlust an Wertschopfung und die Ein-
bussen an Arbeitsplidtzen wiren betrédchtlich. Wenn gleichzeitig auch
andere Schliisselbranchen (insbesondere der Finanzsektor) an Ab-
sorptionsfihigkeit verlieren wiirden, wiren die Auswirkungen schwer
wiegend. Stiinde der Zusammenbruch des Hubs im Zusammenhang
mit einer sehr restriktiven Bewegungsbegrenzung, wie im Szenario 250
ohne Hub angenommen, wéren die Kompensationsmoglichkeiten zu-
sétzlich eingeschrinkt. Wie die Entwicklung nach dem Grounding der
Swissair gezeigt hat, kann die Volkswirtschaft einen Strukturbruch
zwar in einem gewissen Rahmen kompensieren. Im Fall der Swissair
wurde der Schock allerdings mit den Uberbriickungsmassnahmen des
Bundes und des Kantons Ziirich (dort auch im Falle der Flugneben-
betriebe) und den Investitionen in die SWISS stark abgefedert.

Weniger einschneidend, aber durchwegs negativ sind die Auswir-
kungen bei Szenarien, bei denen die Bewegungszahlen beschrinkt
werden, ohne dass gleichzeitig das Drehkreuz entfillt. Eine Begren-
zung der Flugbewegungen auf dem Flughafen Ziirich wiirde zu einer
splirbaren Verringerung der volkswirtschaftlichen Bedeutung des
Flughafens fithren, im Vergleich zu einer unbeeinflussten Entwick-
lung, die eine Erhohung der Anzahl Bewegungen bis zur Kapazitits-
grenze ermoglichen wiirde. Je niedriger der Plafond angesetzt wiirde,
desto mehr Potenzial an zusétzlicher Wertschopfung kénnte nicht aus-
geschopft werden. Ein Vergleich der Auswirkungen zeigt, dass die
Bilanz der volkswirtschaftlichen Nettoeinbussen (Wertschopfungsver-
luste, Zeitverluste als Kostenfaktoren, betriebs- und finanzwirtschaft-
liche Risiken einerseits, verringerte Umweltbelastung als Nutzenfak-
tor anderseits) bei allen Szenarien negativ wire. Eine Begrenzung auf
250 000 Bewegungen wiirde selbst unter Beriicksichtigung von positi-
ven Umwelteffekten in jedem Fall zu einer negativen volkswirtschaft-
lichen Bilanz fiihren. Zu beriicksichtigen ist dabei auch, dass die Luft-
fracht in der Infras-Studie unberiicksichtigt blieb. Angesichts der
starken Auslandverflechtung des Kantons — im Jahr 2003 exportierte
der Kanton Ziirich Waren im Wert von 14,7 Mrd. Franken und trug
damit 11% zu den gesamten Schweizer Warenexporten bei (vgl. «Die
Volkswirtschaft des Kantons Ziirich», Credit Suisse, Economic & Policy
Consulting, Mai 2004) — ist davon auszugehen, dass die Bilanz unter
Beriicksichtigung der Luftfracht noch deutlicher negativ ausgefallen
wiére.

Wie gross diese Absorptionsrate der Volkswirtschaft in Zukunft
bei einer beeintrachtigten Entwicklung des Flughafens Ziirich wére,
héngt von der Wirtschaftskraft des Raums Ziirich und der Schweiz so-
wie der allgemeinen Konjunkturlage ab. Dabei ist auch das Zusam-
menspiel mit der Erreichbarkeit zu beriicksichtigen, und zwar in dem
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Sinn, dass sich eine Verschlechterung der Erreichbarkeit negativ auf
die Standortqualitdt auswirkt und damit das Wirtschaftswachstum
hemmt. Beziiglich der zukiinftigen Entwicklung des Bruttoinlandpro-
dukts (BIP) zeigt eine Studie des SECO auch ohne Beriicksichtigung
allfélliger erschwerender Umsténde ein diisteres Bild: Fiir die Zeit zwi-
schen 2000 und 2010 wird ein durchschnittliches jahrliches Wachstum
von 1,4% und fiir die Zeit zwischen 2010 und 2020 ein solches von
1,0% vorhergesagt (SECO, Konjunkturtendenzen Friihjahr 2005). Fiir
die Beurteilung der Auswirkungen einer Bewegungsbegrenzung am
Flughafen Ziirich bedeutet dies, dass von einer tiefen Absorption aus-
zugehen ist, was gemadss Infras-Studie zur Folge hat, dass mit einer
dauerhaften, deutlich spiirbaren Vernichtung an Wertschopfung und
Beschiftigung zu rechnen ist. Denn ohne eine markante Verbesserung
des Wachstums ist nicht mit einer positiven Absorptionskraft zu rech-
nen. Der positive Fall, der von einer guten Wirtschaftslage mit einem
jahrlichen Wirtschaftswachstum von mehr als 2% sowie einer daraus
folgenden langfristigen Kompensation eines Grossteils des Brutto-
effekts ausgeht, muss angesichts der dargelegten Prognosen als un-
wahrscheinlich angesehen werden.

Auf internationaler Ebene stehen verhéltnisméssig wenige Daten
zur Verfiigung, welche die Auswirkungen einer Bewegungsbeschrin-
kung darstellen. Die bereits erwidhnte ACI-Studie kommt zum Schluss,
dass eine Kapazitdtsbeschrinkung grosse Auswirkungen auf die wirt-
schaftliche Entwicklung hitte. Die Auswirkungen wiirden sich nicht
nur auf den Wegfall von Arbeitspldtzen und Steuereinnahmen be-
schranken, sondern hétten weit reichende Folgen fiir die gesamte Wirt-
schaft, weil damit ein wichtiger Standortfaktor geschwicht wiirde. Die
ACI-Studie kommt unter Hinweis auf verschiedene ausldndische Stu-
dien zum Schluss, dass eine Beschrinkung der Flughafenkapazitdten
zu einem volkswirtschaftlichen Schaden im Umfang von 2,5 bis 3% des
regionalen bzw. nationalen BIP fiihren wiirde. Damit werden die Er-
gebnisse der Infras-Studie in der Grundtendenz bestitigt.

Eine Schwichung des Flughafens Ziirich wiirde sich auch im Hin-
blick auf die Entwicklung in den umliegenden Lindern und Konkur-
renzstandorten negativ auswirken. Auch wenn die européischen Staa-
ten Okologischen Anliegen in ihren Strategien zur Luftfahrtpolitik
grosseres Gewicht einrdumen, verfolgen sie nach wie vor eine klare
Wachstumsstrategie. Werden dem Flughafen Ziirich die Wachstums-
moglichkeiten beschnitten, besteht die begriindete Gefahr, dass das
nicht ausgeschopfte Wachstum von den umliegenden Flughifen (vor
allem Frankfurt und Miinchen) absorbiert wird. Es ist schwer vo-
rauszusehen, welche Auswirkungen eine solche Verlagerung hitte.
Auch hier ist aber davon auszugehen, dass die Standortattraktivitét des
Wirtschaftsraums Ziirich bzw. der Schweiz zusitzlich geschwicht
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wiirde. Zudem wiirde ein grosser Teil der direkt mit dem Flughafen
verbundenen Wertschopfung ins Ausland verlagert.

Im Hinblick auf die internationale Wettbewerbsfihigkeit des Flug-
hafens ist zu bedenken, dass das Uberleben der SWISS auch nach der
Unterzeichnung des Vertrages mit Lufthansa noch keineswegs
langfristig gesichert ist. Der Wert der rechtlich unverbindlichen Be-
kenntnisse der Lufthansa zum Erhalt der Marke SWISS sowie zum
Weiterbetrieb des Flughafens Ziirich als Drehkreuz steht und féllt mit
den Rahmenbedingungen, die dem Flughafen Ziirich als Verkehrs-
infrastruktur des Homecarriers gesetzt werden. Ob die Drehkreuz-
funktion des Flughafens Ziirich bei einer Ubernahme der SWISS
durch die Lufthansa langerfristig gesichert ist, hangt deshalb davon ab,
ob die Rahmenbedingungen fiir die Homecarriers in Ziirich, Miinchen
und Frankfurt vergleichbar sind.

Den erheblichen volkswirtschaftlichen Einbussen stehen bei einer
Begrenzung der Flugbewegungen verhéltnismissig bescheidene Ver-
minderungen bei den gesamten Umweltkosten (einschliesslich Larm-
kosten) gegeniiber. Die angestellten Berechnungen zeigen somit, dass
eine Begrenzung der Flugbewegungen ein wenig wirksames Mittel zur
Larmbekampfung darstellt und mit einschneidenden volkswirtschaft-
lichen Nachteilen verbunden wire. Es ist davon auszugehen, dass ein
larmoptimierter Betrieb zu einer wesentlich besseren politischen und
volkswirtschaftlichen Bilanz fithren wiirde. Die Flughafenpolitik
bringt aber ebenso klar zum Ausdruck, dass dem Schutz der Bevolke-
rung sehr hohe Bedeutung zukommt; gerade dieser Umstand zwingt
dazu, die wirksamsten Mittel zur Lirmbekdmpfung zu ergreifen,
zumal der Schutz der Bevolkerung nicht nur ein politisches und volks-
wirtschaftliches Anliegen ist, sondern auch im Interesse der Flug-
hafenpartner selber liegt. Somit miissen die Rahmenbedingungen nach
Effektivitiats- und Effizienzkriterien festgelegt werden. Dies ist die
Aufgabe des SIL- und Richtplanungsprozesses.

Gestiitzt auf diesen Bericht beantragt der Regierungsrat dem
Kantonsrat, die Postulate KR-Nrn. 259/2002 und 270/2002 als erledigt
abzuschreiben.

Im Namen des Regierungsrates

Die Prisidentin: Der Staatsschreiber:
Fierz Husi



