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0. ZUSAMMENFASSUNG

Im bisherigen SIL-Prozess wurde ein breites Spektrum von Varianten zur Weiterentwicklung des
Flugbetriebs in Zirich untersucht. Die nun zu untersuchenden Varianten variieren im Einsatz
des Starts 16 geradeaus. Deren Wirkung auf die Verkehrsnachfrage und die detaillierte Zahl und
Struktur der Flugbewegungen, die Input fir die Larmberechnung darstellen, war in der vorlie-
genden Untersuchung erneut zu berechnen. Da sich mittlerweile eine Reihe von Rahmenbedin-
gungen geandert haben, war es dariiber hinaus sinnvoll, auch die Datengrundlagen, namlich die
engpassfreie Basisprognose fur den Flughafen Zirich aus den Jahren 2005 und 2009, zu
aktualisieren. Vorgehensweise und Methodik der Ermittlung der Nachfrage nach Passagieren,
Cargo und Flugbewegungen blieben dabei gegentber den erwéhnten Vorgangerstudien grund-

satzlich unverandert bzw. wurden im Rahmen des Erkenntnisfortschritts weiterentwickelt.

Die Hochrechnung der Passagiernachfrage in Zurich im engpassfreien Zustand liegt etwas
hoher als in der Prognose von 2005, deren Annahmen und Erwartungen durch die aktuelle Ent-
wicklung (Konsolidierung der SWISS, Weiterentwicklung der Drehkreuzfunktion) weitgehend
bestéatigt wurden. Ausgehend von 24,8 Mio. Passagieren in 2012 werden 32,5 Mio. (bisher 31,9
Mio. gemdass Studie von 2005 bzw. 30,8 gemass Aktualisierung von 2009) im Jahr 2020 und
43,7 Mio. (bisher 39,9 Mio. bzw. 39,2) fir 2030 erwartet. Der Umsteigeranteil (derzeit 34,1 %)
steigt nur mehr leicht an auf 34,8 % in 2030, wahrend bisher von einem deutlichen Wachstum
(auf 37,8 bzw. 37,5 %) ausgegangen wurde. Dies liegt unter anderem an der verstarkten Kon-
kurrenz durch die Airlines des Nahen Ostens und der Turkei, die zwar in den Vorgangerstudien

bereits berticksichtigt wurde, sich mittlerweile aber noch deutlicher abzeichnet.

Dagegen steigt das Lokalaufkommen gegeniiber den bisherigen Prognosen deutlich an (2030:
28,4 Mio. Passagiere gegeniber bisher prognostizierten 24,8 bzw. 24,4 Mio.), was an den nun-
mehr optimistischeren Einschatzungen zur langfristigen Wirtschaftsentwicklung der

Schweiz liegt.

Aus dem gleichen Grund steigt auch das Cargo-Aufkommen stérker als bisher angenommen
an (478 Tsd. Tonnen in 2030 gegenlber bisher prognostizierten 422 Tsd. bzw. 448 Tsd. Ton-
nen). Doch das Cargo-Aufkommen bleibt in Zirich deutlich hinter der Marktentwicklung zu-
ruck, weil in Zurich die Fracht fast ausschliesslich als Beifracht mit Passagierflugzeugen befor-
dert wird und in Zurich aufgrund der Nachtflugbeschrénkungen der Einsatz von Frachtflugzeu-
gen die Ausnahme darstellt. Deshalb fliesst ein Grossteil der grossen Cargo-Quell- und

-Zielaufkommen der Schweiz zu anderen, ausserhalb der Schweiz gelegenen Flughafen ab.
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Bei den Flughewegungen ergeben die aktualisierten Prognosen signifikant niedrigere Werte als
in den Vorgangerprognosen. Ausgehend von 270 Tsd. Flugbewegungen im Jahr 2012 wird
nunmehr fir 2020 ein Bedarf von 309 Tsd., (bisherige Prognosen 402 Tsd. in der Prognose von
2005 bzw. 347 Tsd. in der Aktualisierung von 2009) und im Jahr 2030 von 376 Tsd. (bisherige
Prognosen 451 Tsd. in der Prognose von 2005 bzw. 406 Tsd. in der Aktualisierung) erwartet. Im
hier wichtigsten Segment, dem Linien- und Charterverkehr wurden ausgehend von 233 Tsd.
Flugbewegungen in 2012 fir 2020 271 Tsd. (bisherige Prognosen 367 Tsd. in der Prognose von
2005 bzw. 297 Tsd. in der Aktualisierung von 2009) und im Jahr 2030 von 372 Tsd. (bisherige
Prognosen 416 Tsd. in der Prognose von 2005 bzw. 353 Tsd. in der Aktualisierung) erwartet.
Darin spiegelt sich der gerade in den letzten Jahren gezeigte Trend europaweit und in Zirich zu
grésserem Fluggerat bzw. einer hoheren Anzahl von Passagieren/Flug wider. Hier wird bis 2030
der Anstieg auf 130 Passagieren/Passagierflug erwartet (heute 106, bisherige Prognosen 96

bzw. 111 Passagiere/Flug).

Die Berechnungen zum Kapazitatsbedarf, hier: planbare Flugbewegungen/Stunde, zeigen
aufgrund der niedrigen Flugbewegungszahlen einen etwas niedrigeren Bedarf als in den bishe-
rigen Studien. Fir 2020 sind rund 75 Slots/Stunde (bisher 95 gemass Studie von 2005 und 90
gemass Aktualisierung von 2009) und fur 2030 90 Slots/Stunde (bisher 105 bzw. 100) erforder-
lich, um die Nachfrage angemessen bedienen zu kdnnen. Der Bedarf in den Verkehrsspitzen,
der insbesondere fir das effektive Funktionieren als Hub-Flughafen erforderlich ist, bleibt aber
auch bei den reduzierten Flugbewegungsprognosen hoch und das bestehende Bahnensystem

in Zurich kann diesen Bedarf bei weitem nicht bedienen.

Derartige Kapazitaten kdnnen auch von keiner der untersuchten Betriebsvarianten bereitge-
stellt werden, die sich auf eine Verbesserung des Flugbetriebes und der Fluglarmsituation mit
begrenztem Infrastrukturausbau und stufenweiser Kapazitétsoptimierung beziehen. Daher ist in
erheblichem Masse von Verkehrsverlusten gegentber der engpassfreien Situation, die den

Bedarf widerspiegelt, auszugehen.

Durch Optimierung lassen sich die Verkehrsverluste bis 2020 noch auf 0,6 bis 1,2 Mio. Passa-
giere beschranken. Danach steigen die Verkehrsverluste gegeniiber der engpassfreien Entwick-
lung stark an, und zwar je Variante auf 3,1 bis 4,8 Mio. Passagiere bei einem verminderten
Flugbewegungsaufkommen von 17,5 Tsd. bis 30,8 Tsd. Dabei sind jedoch schon denkbare Op-

timierungspotentiale beriicksichtigt. Es ist nicht auszuschliessen, dass die Kapazitatsengpasse
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zu einer Aufgabe von Zurich als zentrales Drehkreuz der SWISS bzw. einem wichtigen Dreh-

kreuz im Star Alliance Verbund kommt.

Die Varianten 2 und 6 schneiden unter den untersuchten Betriebsvarianten dabei noch relativ

gunstig ab (siehe Abb. 0-1).

Verluste
an Passagieren (Mio.)

Betriebsvarianten
0,1,34 2,6 5 7
-3,1
-3,7
-4,.4
-4,8

Abb. 0-1:  Verkehrsverluste im Passagierverkehr je Betriebsvariante
gegeniiber dem engpassfreien Szenario in Mio. Passagieren
bezogen auf das Jahr 2030, Uberblick
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1. AUFGABENSTELLUNG

In mehreren Phasen wurden seit 2006 Berechnungen zu den verkehrlichen Wirkungen ver-
schiedener kiinftig moglicher Flug-Betriebsvarianten am Flughafen Zirich durchgefiihrt.l Als
Bezugsfall fur die Nachfrageberechnungen diente dabei eine "engpassfreie Prognose". Diese
bezog sich zunéchst auf eine gesamtschweizerische Luftverkehrsprognose von 20052, die aller-
dings aufgrund der zwischenzeitlich eingetretenen Entwicklung noch einmal, 20093, aktualisiert

wurde.

Nach der Festsetzung des SIL basierend auf dem heutigen Betrieb sollen Betriebsvarianten mit
unterschiedlicher Anwendung des Starts 16 geradeaus analog zu dem bisherigen Vorgehen
verkehrlich untersucht werden. Auch hier war es angezeigt, zwar die Methode der Nachfrageer-
mittlung gegenuber den bisherigen Untersuchungen beizubehalten, jedoch die Ausgangsbasis
an die aktuelle Verkehrsentwicklung am Flughafen Zirich anzupassen. Zwar liegt die tat-
sachliche Passagierentwicklung auf dem Prognosepfad der vorhandenen Prognosen, doch hat
sich die Zahl der Flugbewegungen in den letzten Jahren nur wenig erhoht. Neben der Verénde-
rung der Ausgangsbasis war deshalb zu analysieren, inwieweit die derzeitige Entwicklung auf

die Langfristsituation 2020 bzw. 2030 durchschlagt.

Neben dem eigentlichen Untersuchungsgegenstand "Betriebsvarianten" geht es im vorliegen-
den Bericht also auch um eine Aktualisierung des relevanten Verkehrsmengengertistes, also
der Luftverkehrsprognose fur den Flughafen Zirich mit dem Basisjahr 2012. Redaktions-

schluss fur die Szenarioannahmen war September 2013.

Die Methodik der Luftverkehrsprognosen sowohl fiir die Basisprognose (engpassfreie Prognose)
als auch fur die Berechnung der Nachfragewirkungen der Betriebsvarianten ist gegentber der
genannten Vorgangerstudie im Wesentlichen gleich geblieben. Hier kann auf die entsprechen-

den Beschreibungen in den Vorgéngerstudien verwiesen werden.

Neben der Entwicklung der Basisdaten wurden, um die Vorarbeiten fur die larmphysikalischen
Berechnungen zu erleichtern, die Ergebnisdaten fir die Betriebsvarianten zur weiteren Bearbei-

tung starker differenziert. Und zwar wurde anstatt eine Aggregierung der Daten nach luftseitigen

1 Intraplan Consult GmbH: Nachfrageprognosen fiir verschiedene Betriebsvarianten fir den Flughafen Zirich, 28.
November 2006

2 Intraplan Consult GmbH: Entwicklung des Luftverkehrs in der Schweiz bis 2030, August 2005

3 Intraplan Consult GmbH: Prognosen firr verschiedene Flugbetriebsvarianten mit unterschiedlichen Kapazitaten fur
den Flughafen Zirich - Erganzung der Studie von 2006 einschliesslich Aktualisierung der Basisdaten, 9. Juni 2009



o
INTRAPLAN
D D ﬁb Consult GmbH

Quell-/Zielregionen, Hub-/Nichthub-Carrier, Quell-/Ziel- und Umsteigeverkehr, Verkehrsarten und
funf Zeitbereichen, dieses Mal ein vollstandiger hochgerechneter Flugplanungsdatensatz fiir die
Gesamtjahre 2020 und 2030 unter Berlcksichtigung der jeweiligen halbstiindlichen Kapazitats-

eckwerte fur die einzelnen Betriebsvarianten zur Verfugung gestellt.

Der vorliegende Bericht gibt einen Uberblick tber die Vorgehensweise, Grundlagen und die

erzielten Ergebnisse

° zur Vorgehensweise (siehe Kapitel 2)

° zu den Prognoseannahmen (siehe Kapitel 3)

° zur engpassfreien Prognose flr Zurich (siehe Kapitel 4),

° zum Kapazitatsbedarf, der sich aus der engpassfreien Prognose ergibt (siehe Kapitel 5),

° zu den Nachfragewirkungen der Betriebsvarianten (siehe Kapitel 6).

2. VORGEHENSWEISE UND AKTUALISIERUNG DER BASISDATEN
2.1 Vorgehensweise
In der Studie sind zwei grundséatzliche Arbeitsteile zu unterscheiden:

(1) die Fortschreibung der Basisstudie auf 2012

(2) die Berechnung der verkehrlichen Wirkungen einzelner Flugbetriebsvarianten

Zu (1): Fortschreibung der Basisstudie auf 2012

Analog der Studie "Entwicklung des Luftverkehrs in der Schweiz bis 2030 — Nachfrage-
prognose"* von 2005 und deren Aktualisierung von 2009° wurde mittels eines Gesamtver-
kehrsmodells die Luftverkehrsnachfrage in der Schweiz und fur alle Schweizer Flughéafen ein-
schliesslich Zirich prognostiziert.6 Hauptprognosejahr ist nunmehr das Jahr 2030 als Langfrist-
und 2020 als Mittelfristhorizont.

4 Intraplan Consult GmbH, Entwicklung des Luftverkehrs in der Schweiz bis 2030 — Nachfrageprognose, im Auftrag
des Bundesamtes fir Zivilluftfahrt, August 2005

Intraplan Consult GmbH: Prognosen firr verschiedene Flugbetriebsvarianten mit unterschiedlichen Kapazitaten fur
den Flughafen Zirich - Erganzung der Studie von 2006 einschliesslich Aktualisierung der Basisdaten, 9. Juni 2009
siehe zusammenfassende Modellbeschreibung in Anhang 2 des vorliegenden Berichtes
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Zweck dieses Arbeitsteils ist die Schaffung einer Datenbasis zur langfristigen Luftverkehrsent-
wicklung als Ausgangsbasis fir die Bewertung der Flugbetriebsvarianten. Daraus ergibt sich die
Notwendigkeit, die Prognosen fir die Schweizer Flughéfen unter der Pramisse der Engpass-
freiheit durchzufiihren, das heisst, es wurden in dieser Aktualisierung keine der derzeitigen oder
kiinftig moglichen Kapazitatseinschrankungen unterstellt. Die Annahme der Engpassfreiheit
bezieht sich auf die derzeit glltigen Betriebszeiten, das heisst, das Nachtflugverbot wird in je-
dem Falle als gegeben unterstellt. Dagegen werden die Kapazitatseinschrankungen durch die
Beschrankungen bei den Uberfliigen tiber Deutschland hier nicht beriicksichtigt. Nur durch eine

solche engpassfreie Betrachtung ist der Luftverkehrsbedarf fir den Flughafen Zirich erkennbar.

Aufgrund der Verfahrenslénge und der sich verandernden Rahmenbedingungen war es sinnvoll,
eine Uberpriifung der Basisdaten vorzunehmen. Im Einzelnen wurden hierzu folgende Arbeits-

schritte durchgefuhrt:

(1) Beriucksichtigung der aktuellen Verkehrsentwicklung in Zirich und anderswo sowie

Aktualisierung des Basisjahres auf das Jahr 2012
(2)  Uberpriifung der Prognosepramissen anhand neuester Grundlagen und Erkenntnisse

(3) Quantifizierung der Auswirkungen der neuesten Grundlagendaten und der aktualisierten
Prognosepramissen durch einen vollstandige modellgestitzte Luftverkehrsprognose ana-
log der von 2005 und 2009

Aufbauend auf den Ergebnissen von (3) wurden dann die Kapazitatsanforderungen des Start-

und Landebahnsystems aus Sicht der Verkehrsnachfrage untersucht.

Zu (2) Berechnung der verkehrlichen Wirkungen einzelner Flugbetriebsvarianten

Wie in der Vorgangerstudie wurden Modellrechnungen zur Berechnung der Nachfragewirkungen
fur die Betriebsvariante durchgefihrt: Vereinfachte Modellrechnungen, wie sie in den Vorgén-
gerstudien fur Untervarianten mit geringen Unterschieden zur Hauptvariante zur Anwendung
kamen, um den Aufwand Uberschaubar zu halten, waren dieses Mal nicht erforderlich. Das

heisst, es wurden grundsatzlich vollstdndige Modellrechnungen durchgefuhrt.
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2.2 Aktualisierung der Basisdaten

Abbildung 2-1 zeigt, dass trotz der weltweiten Wirtschaftskrise 2008/09 und Euro-Krise
2012/2013 bisher eine gute Ubereinstimmung zwischen den vorliegenden Prognosen von 2005

und 2009 und der Ist-Entwicklung bei der Anzahl der Passagiere vorliegt.

Mio Paxe ZRH
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40 -
Swissair

35 1 Grounding 319 39,2
30 30,8

24,8
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225 | 20,1 /
20 - //
15 - 16,9
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Aktualisierung 2009 (Basisjahr 2007)
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Abb. 2-1:  Vergleich der Ist-Entwicklung mit den Prognosen von 2005 (Basisjahr 2004) und
2009 (Basisjahr 2007) bei den Passagierzahlen

Dagegen hat sich die Zahl der Flugbewegungen tatséchlich deutlich unter den bisher prognos-
tizierten Zuwachsraten entwickelt. Die Bewegungszahlen verharren bisher trotz Anstieg der

Passagierzahlen etwa auf dem Niveau von 2004 (siehe Abb. 2-2).
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Abb. 2-2:  Vergleich der Ist-Entwicklung mit den Prognosen von 2005 (Basisjahr 2004) und
2009 (Basisjahr 2007) bei den Flugbewegungen

Die Flughelegung (Anzahl der Passagiere pro Flug) hat sich im Durchschnitt also stark erhdht
und liegt bereits deutlich tGber den in der Prognose 2005 fir das Jahr 2030 erwarteten Werten
(siehe Abb. 2-3).
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Abb. 2-3:  Vergleich der Ist-Entwicklung mit den vorliegenden Prognosen bei den Paxe je
Flugbewegung

Hier spiegeln sich mehrere Effekte wider:

der generelle Konsolidierungsprozess in der europaischen Luftfahrt, der auch andernorts zu
einem schwachen Wachstum oder Stagnation des Flugbewegungsaufkommens bei massi-

gem Passagierwachstum flhrte.

der Konsolidierungsprozess bei der SWISS, die die Flotte der 50-Sitzer ausgemustert und die

Flotte der 70-Sitzern zugunsten grosserer Regionalflugzeuge verkleinert hat.

die Kapazitatsengpasse in Zlrich in den Spitzenzeiten, die ein Passagierwachstum nur mehr

Uber gréssere Flugzeuge und hohere Sitzladefaktoren zuléasst.

Die Zahlen zeigen, dass eine Aktualisierung der Prognosen fur Zirich angezeigt ist, wenn es um

die Berechnung von Nachfrageeffekten zusétzlicher bzw. sich konkretisierender Betriebsvarian-



o
INTRAPLAN
D D ﬁb Consult GmbH

ten (siehe Kap. 6) geht. Denn aufgrund niedrigerer Flugbewegungszahlen bzw. einem hdheren

Verhdltnis Passagiere pro Flugbewegung ergeben sich auch gednderte Anforderungen an die

Start- und Landebahnkapazitat in Zurich.

Aktualisiert wurden nicht nur die in den Abbildungen gezeigten Eckwerte, sondern das gesamte

Verkehrsmengengerist, und zwar anhand

der aktuellen Fluggastbefragung 2012 fur den Flughafen Zrich,

von Fluggastbefragungen an anderen Flughéfen (u.a. Minchen, Frankfurt Main),

der aktuellen Passagierzahlen, Flugbewegungs- und Cargoaufkommen fur Zirich und die
anderen schweizerischen Flughafen nach Sitzplatzkategorien und Herkunfts-/Zielgebiete,

der Flugpléane,

der Flugbewegungsdatensatze in Zirich fir das Gesamtjahr 2012 mit Angabe der Einzelfllige

und Herkunfts-/Zielflughéafen.

Das Verkehrsmengengerist besteht aus

den Quelle-Ziel-Matrizen flughafenunabhéangig fur den schweizerischen und sonstigen rele-
vanten Luftverkehr einschliesslich der potentiellen Umsteigerstréme,

den Luftverkehrsnetzen und komplementéaren Landverkehrsnetzen als Netzmodelle,

den sich aus Verkehrsumlegungen, kalibriert mit Fluggastbefragungen, ergebenden Marktan-
teilen von Zirich in den einzelnen schweizerischen Regionen (siehe entsprechende Graphi-

ken in Kapitel 4).

AKTUALISIERUNG DER PROGNOSEANNAHMEN

Die Prognoseannahmen wurden gegentiber den Vorgangerstudien an die neuesten Entwicklun-

gen und Grundlagen mit dem Stand Herbst 2013 angepasst. Dies betrifft die Bereiche

)
)
)
®3)
(4)
(®)

Demographie

Wirtschaft

die politischen und verkehrspolitischen Rahmenbedingungen
die Infrastruktur Bahn und Strasse

das Luftverkehrsangebot

die Luftverkehrspreise.
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Zu den einzelnen oben genannten Bereichen wurden folgende Annahmen getroffen bzw. fol-

gende Grundlagen herangezogen:

Zu (1) Demographie

Die Annahmen zur Bevdlkerungsentwicklung in der Schweiz stammen aus den "Szenarien zur

Bevolkerungsentwicklung der Kantone 2010 - 2035" des Bundesamts fur Statistik (BFS 2011),

und zwar dort dem "mittleren Szenario". Dieses weist fur die Schweiz ein signifikantes Bevolke-

rungswachstum von 9,4 % bis 2030 (siehe Tab. 3-1) bei einer gleichzeitigen Verschiebung hin

zu héheren Altersgruppen (siehe Tab. 3-2) aus.

Einwohner Verdanderung in %
Kanton 2012 2020 2030 2020 : 2012 | 2030: 2012
Zirich 1.392.745 1.475.482 1.548.413 59 11,2
Bern 983.815 1.006.245 1.019.388 2,3 3,6
Luzern 383.765 409.566 431.465 6,7 12,4
Uri 35.670 36.011 36.316 1,0 18
Schwyz 147.008 152.386 157.833 3,7 74
Obwalden 36.172 38.642 40.732 6,8 12,6
Nidwalden 41231 43.059 44.642 44 83
Glarus 38.965 40.127 41.208 30 58
Zug 112.025 116.515 120.015 4,0 71
Freiburg 285.670 310.446 329.873 8,7 15,5
Solothurn 257.755 266.690 275,513 35 6.9
Basel-Stadt 192.406 198.017 197.900 2,9 29
Basel-Landschaft 277,578 288.097 297.053 38 7,0
Schaffhausen 75.748 76.592 77.682 11 2,6
Appenzell A.Rh. 53.203 54.370 56.029 2,2 53
Appenzell |.Rh. 16.052 16.738 17.209 43 7,2
St. Gallen 478.706 495.520 508.431 35 6,2
Graubiinden 193.710 195.815 198.047 11 2,2
Aargau 622.407 670.042 711.936 7,7 14,4
Thurgau 253,515 271.020 283.694 6,9 11,9
Tessin 343,572 355.477 363.135 35 5,7
Waadt 737.059 806.634 863.131 9,4 17,1
Wallis 316.532 330.616 341.236 44 78
Neuenburg 172.212 173.963 175.990 1,0 2,2
Genf 470.332 502.095 529.423 6,8 12,6
Jura 70.480 71.776 72.183 18 24
Schweiz 7.988.333 8.401.941 8.738.477 52 94

Tab. 3-1:  Bevolkerungsprognose der Schweiz nach Kantonen gemass dem mittleren Szena-

rio aus "Szenarien zur Bevolkerungsentwicklung der Kantone 2010 - 2035" (Bun-
desamt fir Statistik BFS 2011)

11
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Verdnderung 2020 : 2012 in % Verdnderung 2030 : 2012 in %
Kanton . davon . davon
insgesamt - insgesamt -
bis 20 20-64 ab 65 bis 20 20-64 ab 65
Ziirich 59 57 33 16,1 11,2 -0,3 3,6 42,8
Bern 23 0,7 -1,7 17,2 36 0,7 7,6 41,6
Luzern 6,7 2,6 41 21,9 12,4 2,0 0,9 60,3
Uri 1,0 2,9 31 19,0 18 0,3 -104 46,8
Schwyz 37 25 0,2 26,2 74 0,2 5,7 69,2
Obwalden 6,8 4,0 15 30,8 12,6 -15 -39 78,8
Nidwalden 44 -16 0,9 30,6 8,3 -0,3 -6,6 71,9
Glarus 3,0 0,2 0,8 19,3 58 -15 6,7 49,9
Zug 4,0 -15 1,0 234 71 0,9 34 61,0
Freiburg 8,7 41 59 27,6 155 2,0 4,0 72,9
Solothurn 35 1,2 0,1 19,7 6,9 2,4 5,1 50,8
Basel-Stadt 29 6,3 14 48 2,9 0,9 -3,0 17,6
Basel-Landschaft 38 0,2 0,3 17,8 7,0 -0,4 -3,6 43,0
Schaffhausen 11 -35 2,7 16,2 2,6 0,2 9,3 419
Appenzell A.Rh. 2,2 -3,0 3,1 234 53 -1,6 9,7 54,8
Appenzell I.Rh. 43 -18 1,0 233 72 -15 5,9 57,5
St. Gallen 35 0,1 0,1 21,1 6,2 -0,7 5,8 54,0
Graubinden 11 -39 -3,0 20,0 2,2 -0,9 -10,2 48,6
Aargau 7,7 3,8 38 27,2 144 -15 2,0 69,6
Thurgau 6,9 19 34 27,0 11,9 -1,1 -13 70,5
Tessin 35 -4,2 14 15,8 57 33 25 41,4
Waadt 94 6,3 8,2 18,3 17,1 2,0 10,6 49,2
Wallis 44 0,9 0,5 24,1 78 0,9 -4,6 60,0
Neuenburg 1,0 2,4 -15 12,6 2,2 0,5 -6,0 32,6
Genf 6,8 4,2 54 154 12,6 -1,6 72 39,4
Jura 18 3,7 -1,7 19,0 24 0,3 9,2 46,0
Schweiz 52 2,0 2,2 19,1 94 -0,6 0,4 49,4

Tab. 3-2:  Bevolkerungsprognose der Schweiz nach Kantonen und Altersgruppen gemass
dem mittleren Szenario aus "Szenarien zur Bevélkerungsentwicklung der Kantone
2010 - 2035" (Bundesamt fiir Statistik BFS 2011)

Fur die Nachbarlander wurden Bevolkerungsprognosen mit ahnlicher Differenzierung und ahnli-

cher Aktualitat wie die oben genannten herangezogen (siehe Tab. 3-3).

12




iom

INTRAPLA
Consult Gmb

N
H

Land Einwohner in 1000 Verénderung in %
2012 2020 2030 2020 : 2012 | 2030 : 2012
Deutschland” 81.350 80.587 79.291 -0,9 -2,5
 Baden-Wirttemberg | 8084 | 8165 | 8216 | 0 | 16
davon Bodensee-Oberschwaben 616 625 636 1,4 3,2
davon Hochrhein-Bodensee 668 678 687 1,4 2,8
davon Sudlicher Oberrhein 1.056 1.084 1.108 2,7 4.9
“Bayem | 12502 | 12675 | 12771 | 11 | 18
davon Allgau 468 471 477 0,7 1,8
Frankreich? 63.409 65.608 68.465 3,5 8,0
davon Alsace | 1874 | 1921 | 1980 | 25 | 56
davon Franche Comté | 1179 | 1207 | 1242 | 23 | 53
Osterreich? 8.489 8.698 8.987 2,5 59
davonVorarberg | 74 | 86 | 399 | 32 | 65

1) Quelle: Raumordnungsprognose 2030 von 2012
2) Quelle: INSEE, abgeleitet aus La population des régions en 2040
3) Quelle: Statistik Austria, Bevolkerungsprognose 2012, mittleres Szenario

Tab. 3-3:
Bevolkerungsprognos

Zu (2) Wirtschaftsentwicklung

en

Unterstellte Bevdlkerungsentwicklung in den Nachbarlandern gemass vorliegender

Bei der Wirtschaftsentwicklung wurden ebenfalls vorhandene Prognosen herangezogen. Dabei

sind fur die Schweiz kurzfristige Konjunkturprognosen reichlich vorhanden. Bei der mittel- bis

langfristigen Entwicklung sind nur die Prognosen des BAK und der OECD aktuell verfligbar bzw.

veroffentlicht (siehe Tab. 3-4).
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Wirtschaftswachstum in % p.a. Progno-
Region - sean-
seco | Credit 1 ugsy | kor BAK | Oecp | nahme
Suisse LVP ZRH
2013 1,8 1,9 1,8 1,6 1,9 1,1 1,8
2014 2,3 2,2 2,0 1,9 2,2 2,3 2,3
2015 - 2020 - - - - 1'752{ 2,3 2,2
2,2
2021 - 2030 - - - - - 2,2 2,2

1)  September 2013
2) 1,75 % flr 2015 - 2020 geméass Prognose vom Friihjahr 2013. Prognose Herbst 2013 2,5 % fur 2015
=> 2015 - 2020 ca. 2,2 % unter Berlcksichtigung der Prognose fur 2015 (Pressemitteilung vom

10.9.2013)

Tab. 3-4:

Vorliegende Prognosen zur Wirtschaftsentwicklung in der Schweiz und Annahmen
fur die Luftverkehrsprognose (LVP) fir Zurich (ZRH)

Fur die vorliegende Prognose wurde von einem Wirtschaftswachstum von 1,8 % in 2013, 2,3 %

in 2014 und dann von 2,2 % bis 2030 ausgegangen.

Die Annahmen zur Wirtschaftsentwicklung ausserhalb der Schweiz sind in Tab. 3-5 wiedergege-

ben. Sie stiitzen sich auf die OECD-Wirtschaftsprognose von 20127, die auch eine der Grundla-

gen fir die vorgenannten Annahmen zur Wirtschaftsentwicklung in der Schweiz darstellen.

7 OECD, Economic Outlook 2012

14




iom

INTRAPLA
Consult Gmb

Region BIP-Wéchstum in % per finnum
2012 bis 2020 2021 bis 2030

Deutschland 1,3 11
Osterreich 1,6 1,4
Italien 15 1,5
Frankreich 2,1 2,0
Benelux 2,1 2,0
Skandinavien einschl. Finnland 2,3 2,2
Grossbritannien/Irland 2,0 2,0
Sudeuropa (Spanien, Portugal, Griechenland) 2,1 1,9
Ostmitteleuropa (Polen, Tschechien, Slowakei,

Ungarn). 2,8 2,6
Sudosteuropa (ehem. Jugoslawien, Rumaénien,

Bulgarien, Albanien, Ttrkei) 3,7 3,4
Osteuropa (GUS, Baltikum) 3,1 3,1
Nordafrika 4,2 3,9
Restliches Afrika 3,8 3,7
Naher Osten 2,9 2,7
Mittlerer Osten (Afghanistan bis Bangladesch) 6,5 6,1
Japan 1,2 1,2
Korea 2,7 2,4
China 6,0 52
Slidostasien 4,3 3,9
Australien/Ozeanien 3,0 2,8
USA/Kanada 2,3 2,2
Mittel-/Stidamerika 3,3 3,2

N
H

Tab. 3-5:  Annahmen zur Wirtschaftsentwicklung in der Gbrigen Welt (Basis: OECD Economic

Outlook 2012)

Zu (3) Politischelverkehrspolitische Rahmenbedingungen

Hier wurden folgende Annahmen getroffen:

e EU-Erweiterung: Nach dem Beitritt von Kroatien (1.7.2013) gibt es

keine weiteren Mitglieder bis 2030

15



* EU-Luftverkehrsabkommen:

* Schengen:

* Emissionshandel:

e Luftverkehrsabgabe:

* Freihandelsabkommen:

* Wechselkurs SFR — EURO:

Zu (4) Infrastruktur Bahn und Strasse

o
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Die Schweiz wird in das EU-Luftverkehrsrecht so-
wie wettbewerbsrechtliche Vorschriften im Luftver-
kehr und EU-Luftverkehrsabkommen mit Drittl&n-
dern weitgehend einbezogen.

Es bleibt beim derzeitigen Stand; d.h. die Britischen
Inseln, Bulgarien und Rumanien treten nicht bei.
Verknupfung der Emissionshandelssysteme (ETS)
Schweiz — EU, Der Interkontinentalverkehr bleibt
bis auf weiteres ausgespart.

keine Luftverkehrsabgabe in der Schweiz wie in
Deutschland und in Osterreich.

EU — Nordamerika, CH — China

Korridor 1,2 wie bisher, der Kurs EURO — US $
bzw. SFR - US $ bleibt auf dem Stand 2013.

Die aus Luftverkehrssicht wichtigsten Ausbaumassnahmen im Bahnverkehr, die in der Pro-

gnose unterstellt sind, sind:

° Gotthard Basistunnel Ende 2016
° Ceneri-Basistunnel ca. 2020
° Zimmerbergtunnel 2. Etappe nach 2020
°  Zirich — St. Margrethen — Miinchen (Ausbau) bis 2020
°  Zurich — Schaffhausen — Stuttgart (Ausbau) nach 2020
° Stuttgart 21 mit Flughafen-Fernbahnhof nach 2020
°  MUC-Flughafenexpress (ca. 30 Min. Hbf. - MUC) bis 2020
° Ausbau/Neubau Basel — Freiburg — Karlsruhe bis 2020
° Flughafenbahnhof Basel EAP bis 2020
° TGV Rhin-Rhone (1. Etappe fertig)

2. Etappe Belfort - Mulhouse bis 2020
° HGS Milano — Verona — Firenze nach 2030

Bei den Annahmen zum Strassenausbau gibt es keine Anderungen gegeniiber den Vorganger-

studien.
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Zu (5) Infrastruktur/Verkehrsangebot Luftverkehr

Berucksichtigt wurde der Ausbau folgender relevanter Flughéafen:

° Minchen 3. Start- und Landebahn ca. 2020

°  Wien Parallelbahn nach 2020
° Mailand/Malpensa unabhéngige Parallelbahn nach 2020
° Prag Parallelbahn bis 2020

° Berlin Flughafen BER 2015

° Istanbul neuer Flughafen ca. 2020

(1. Baustufe)

Fur Zarich wird in der Basisprognose (nicht bei den Betriebsvarianten) von Engpassfreiheit aus-

gegangen:

» Die SWISS bleibt eine eigene Marke im Lufthansa-Konzern und im Star Alliance Verbund mit
eigenem Netz und eigener Hub-Struktur. Sie nimmt unter anderem die Rolle als ein Premium
Produkt wahr mit Interkontinentalfligen auf aufkommensstarken Relationen mit hohem Direk-
tanteil sowie auf margenstarken, weniger aufkommensstarken Relationen in reiche Regio-
nen.

« Die AUA bleibt ebenfalls eine eigene Marke im LH-Verbund, und zwar mit regionalem
Schwerpunkt in Stidosteuropa und wieder verstarktem Interkontinentalverkehr ab Wien.

+ Die Ubertragung von Lufthansa-Strecken auf Germanwings betrifft Zirich nur indirekt. Die
SWISS Ubernimmt die LH-Strecken zwischen den deutschen Nicht-Hub-Flugh&fen und ZRH.
Dagegen werden die Strecken Zurich - Frankfurt und Zirich - Minchen zwischen SWISS und
LH aufgeteilt. Genf und Basel werden dagegen nur auf den Strecken von/nach Frankfurt und
Munchen mit LH-Fligen bedient, sonst tibernimmt Germanwings den Betrieb.

e Air Berlin bleibt erhalten, konzentriert sich auf den neuen Flughafen Berlin (ab 2015) und
Dusseldorf sowie Wien. Zirich bleibt (wie Miinchen) ein wichtiger Standort bzw. eine wichtige
Station.

« Unabhéangig bleiben die stark expandierenden Fluggesellschaften des Nahen Ostens, die
einen Teil des Umsteigeverkehrs Richtung der stark wachsenden Asienmérkte auf sich zie-
hen. Zum Teil werden diese Flige durch européische Airlines gefeedert. Daneben ist eine

Expansion der Turkish Airlines mit neuem Flughafen Istanbul (nach 2020) angenommen.
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» Es wird angenommen, dass der Preisunterschied zwischen Low-Cost- und Linienfluggesell-

schaften sinkt.
Zu (6) Luftverkehrspreise

Eine weitere wichtige Einflussgrosse zur Verkehrsentwicklung sind die Luftverkehrspreise. Hier
wurden im Mittel real konstante Flugpreise gegenuber 2012 angenommen. Zusatzlich wird
unterstellt, dass Flige mit Low-Cost-Airlines im Mittel um 25 % preisgiinstiger sind als vergleich-

bare Angebote der Netzgesellschaften.

Diese Annahme real konstanter Flugpreise bedeutet eine Trendwende gegentber der Entwick-
lung der Vergangenheit. Die Einnahmen je Pkm der européischen Airlines, also die tatséchlich
von den Reisenden bezahlten Flugpreise je Personenkilometer, sind namlich seit 1995 deutlich
gesunken (siehe Abb. 3-1).

Yield LH (mit Steuern) gegenuber AEA (ohne Steuern)
Cent/Pkm

16

14

~— ~ —

m I

e AEA € Ctreal (Basis2011), konstante Wechselkurse (2011)

e=» | H € Ctreal (Basis 2011) aus Nettoverkehrserlésen (Aul3enumsatz)
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Abb. 3-1:  Entwicklung der Yields (Einnahmen pro Passagierkilometer) bei Lufthansa und den
AEA Airlines8

8 Quelle: Berechnung aus S.T.A.R. (Summary of Traffic and Airline Results) 2012 der Association of European Airlines
AEA und Lufthansa Geschaftsberichten

18



o
INTRAPLAN
D D @ Consult GmbH

Seit 2004 ist aufgrund der stark steigenden Treibstoffpreise der Preisriickgang gebremst. Es
gab jedoch keinen Anstieg. 2011 wirkt sich die Luftverkehrsteuer in Deutschland deutlich aus.

Die Yield-Riickgange fanden auf allen Markten statt (siehe Abb. 3-2).

Real Passenger Yield AEA

USCt/Pkm ‘
e Total —— Domestic
25,00 + —_— —
— Mid Atlantic —— South Atlantic
—— Europe-North Africa —— Europe-Sub Saharan Africa
\ —— Europe-Middle East Europe-Far East Australasia
20,00 ~————
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10,00
\
\/\
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Abb. 3-2:  Yield-Entwicklung (Einnahmen pro Passagierkilometer) der AEA-Fluggesellschaften
nach regionalen Markten

Die generellen Preisrickgénge im Luftverkehr sind durch den Anstieg der Treibstoffpreise infol-

ge des gestiegenen Rohdlpreises nur gebremst, aber nicht aufgehalten worden.

Die Annahme der realen Preiskonstanz gegenuber 2012 wird folgendermassen begrundet
(siehe auch Tabelle 3-7):

« Unter der Hypothese, dass die Treibstoffpreise proportional zu den Rohdlpreisen steigen, ist

bei einem prognostizierten Rohélpreis bis 2020 von etwa 115 US$ und bis 2030 von 120
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USS$ (siehe Tab. 3-6) keine wesentliche Steigerung der Treibstoffpreise gegeniber 2012 (107

US$)9 zu erwarten.

Rohélpreis in USD/b (real, i.d.R. in Preisen des

Erstel- . 7 S
Institution lungs- jeweiligen Basisjahrs)
jahr | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 | 2035
Dt. Bank (E-Mail Sieminski
an EIA) Jan. 11 81 92 100 105 109
Purvin & Gertz, Global Petro-
leum Market Outlook Mrz. 11 99 104 106 107 107
EIA (Annual Energy Outlook)
Reference Apr. 11 95 108 118 123 125
Low Qil Price Case 55 53 51 50 50
High Oil Price Case 146 169 186 196 200
IEA (WEO 2011), Szen. "New
Policies" Nov. 11 120
Szen. "Current Policies" 106 118 127 135 140
IHS / Global Insight Nov. 11 99 73 87 96 98
Energy Venture  Analysis
(E-Mall an EIA) Jan. 12 82 85 89 95 102
INFORUM (Univ. of Maryland) | Feb. 12 82 106 113 118 117
SEER (E-Mail an EIA) Feb. 12 94 102 107 111 122
EIA (Annual Energy Out-
look) Reference Jun. 12 117 127 133 138 145
Low Qil Price Case 58 59 62
High Oil Price Case 182 193 200
Airbus (Global Market Fore-
cast 2012) Sep. 12 105 128
IEA (WEO 2012), Szen. "New
Policies" Nov. 12 125
Szen. "Efficient World" 109
EIA (Annual Energy Out-
look) Reference Apr. 13 111 96 117 130 145
Low Qil Price Case 80 69 72
High Oil Price Case 155 192

Tab. 3-6:  Aktuelle Olpreisprognosen (Quelle: Recherchen von Intraplan Consult GmbH,
die wichtigsten Prognosen sind hervorgehoben)

9 Sorte Brent
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« Die Treibstoffkosten hangen jedoch nicht nur von den Treibstoffpreisen ab, sondern vom
Durchschnittsverbrauch, der bezogen auf die Personenkilometer weltweit sténdig sinkt, und
zwar im Mittel um 2 % pro Jahr.10 Dies bedeutet einen Effizienzgewinn von 15 % bis 2020
und von 30 % bis 2030, so dass die Treibstoffkosten bei dieser Annahme sogar sinken wur-

den.
« Durch Steuern und Emissionshandel wird von einem leichten Kostenanstieg ausgegangen.

 Dies gilt auch fur den Bereich der Entgelte, die aufgrund der Infrastruktur- und Umweltkosten
ansteigen durften.

« Die Preiséanderungen werden durch Produktivitatssteigerungen, die es weiterhin geben
wird, ausgeglichen: selbst bei einem bescheidenen Anstieg der Produktivitat von 0,5 % pro
Jahr im Bereich des Kabinen- und Bodenpersonals sowie bei Marketing und Verkauf sowie
beim Flugzeugeinsatz wirde dies einer Einsparung von ca. 4 % bis 2020 entsprechen.

< Aufgrund der Tatsache, dass die Airlines derzeit grosse Verluste machten, ist eine Konsoli-
dierung anzunehmen, die zu Preisanstiegen fihren werden, so dass die Airlines ausreichen-

de Gewinne erzielen kdnnen.

10 IATA, World Air Transport Statistics 2006, Fig. 1.5; dabei entfallen auf technische Entwicklungen im Flugzeug- und
Triebwerksbau etwa 1,2 Prozentpunkte; der Rest entféllt auf die Erhéhung der Auslastung (Sitzladefaktor einschl.
Optimierung der Bestuhlung) sowie verkehrsstrukturelle Faktoren (héheres Wachstum bei Lang- und Mittelstrecken-
fligen gegeniber den treibstoffintensiveren Kurzstreckenfliigen)
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Kostensegment dcea:.'?:stiln Vergangenheit Prognose
Treibstoff" 20 % ot -
cS):\eslJh(;r:deeilnschI. Emissi- 3% 0 0
Flugzeugeinsatz 15 % - -
Gebihren (und Entgelte) 5% + +
Personal? >50 % - )
Gewinn <3% - +
Summe )
Prognoseannahme +0 % p.a.

1) unter Berucksichtigung Treibstoffpreise x Effizienzsteigerung = Treibstoffkosten
2) Flugpersonal, airline-bezogenes Servicepersonal sowie Verkauf

Tab. 3-7:  Begrundung der Prognoseannahme real konstanter Luftverkehrspreise
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4, ERGEBNISSE DER ENGPASSFREIEN PROGNOSE
4.1 Prognose des Passagierverkehrs

Das auf die Schweiz bezogene Luftverkehrsaufkommen, hier Flugreisen, die in der Schweiz
beginnen (Outgoing-Verkehr) oder die Schweiz zum Ziel haben (Incoming-Verkehr), betrug im
Jahr 2012 14,4 Mio. Reisen. Dabei sind auch Reisen aus den Schweizer oder in die Schweizer
Regionen erfasst, die Gber ausléandische Flughafen abgewickelt werden. Dagegen sind in diesen
Zahlen die ausserhalb der Schweiz beginnenden oder endenden Reisen nicht berticksichtigt, die
Uber schweizerische Flughafen erfolgen. Sie sind aber in der Quelle-Ziel-Matrix enthalten und

werden an dieser Stelle nur nicht dargestellt,

Bis 2020 wird das Flugreisevolumen der Schweizer Regionen auf 18,7 Mio. Reisen anwachsen,
was einem durchschnittlichen Wachstum von 3,4 % p.a. zwischen 2012 und 2020 entspricht
(siehe Abb. 4-1).

2012 (Analyse) 2020 (':";?“"“’
144 Geschiift ’ Geschaft
Schwelizer Besucher
Geschaft Gaschift

Schweizer Besucher

Besucter
433%

Besucher
44,2 %

Schweizer

56,7 % Farian Schweizer Farisnn
Besucher 55,8 % Baaucher
Ferien -
Farien
Schwaizer -
Schweizer
sonst Privat
Besuchar
sonst Privat sonst Privat
Schweizer Besucher
sonst Privat.
Schweizer

Abb.4-1: Flughafenunabhangiges Luftverkehrsaufkommen der Schweizer Regionen im Jahr
2012 und 2020 nach Reisezwecken und Outgoing (Reisen der Schweizer Bevolke-
rung) und Incoming (Besucher in die Schweiz) (in Mio. Reisen)

Bis 2030 steigt die Zahl der auf die Schweiz bezogenen Flugreisen auf 24,1 Mio. an (siehe Abb.
4-2), so dass sich insgesamt eine durchschnittliche Wachstumsrate von 3,1 % p.a. im Zeitraum
2012 bis 2030 ergibt.
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2030 (Prognose)
241
2012 (Analyse)

14,4 Sohmaizer Geschit
Besucher

Geachéft Geechiéft
Schwelzer Besucher

Besucher §
45,1 %

Besucher
433%

Schweizer
74

Farien Ferton
Besuchsr Schweizer Basucher
54,9 %
Ferian
Schwaizer
sonst Privat Ferlen
Besucher Schweizar
sanst Privat
Schwoizer sanst Privat
Besucher

gsanst Privat
Schweizer

Abb. 4-2:  Flughafenunabhangiges Luftverkehrsaufkommen der Schweizer Regionen im Jahr
2007 und 2030 nach Reisezwecken und Outgoing (Reisen der Schweizer Bevolke-
rung) und Incoming (Besucher in die Schweiz) (in Mio. Reisen)

Es Uberwiegt heute leicht der Outgoing Verkehr, das heisst die Reisen der Schweizer, gegen-
Uber den Besuchern, die mit dem Flugzeug in die Schweiz reisen. 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 3 % p.a. bis
2020 und 2,5 % bis 2030 etwa so stark wie der Gesamtverkehr, aber langsamer als der sonsti-
ge private Reiseverkehr (+ 4,5 % bis 2020, + 3,8 % bis 2030). Bei letzterem handelt es sich um
Kurzreisen, Verwandten- und Bekanntenbesuche einschl. ethnischen Verkehrs, Verkehr zwi-
schen mehreren Wohnsitzen u.a. Dieser Verkehr wachst generell Gberproportional und wird

auch stark durch die Low Cost Carrier bedient und stimuliert.

Reiseanlass 2012 2020 2030 Zuwachs Zuwachs
2012 - 2020 2012 - 2030
Geschéft 5,62 7,10 8,81 26 % 57 %
Ferien 5,38 6,83 8,72 27 % 62 %
sonst. Privat 3,36 4,79 6,61 43 % 97 %
Summe 14,36 18,72 24,14 30 % 68 %

Tab. 4-1:  Entwicklung des Luftverkehrsaufkommens der Schweizer Regionen nach Reise-
zwecken (in Mio. Reisen)
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Das regionale Luftverkehrsaufkommen (hier Flugreisende, Hin- und Ruckflug = 2 Reisende)
der schweizerischen und angrenzenden Regionen zeigt die folgende Abbildung 4-4. Daraus

ist ersichtlich:

° Das Luftverkehrsaufkommen der Schweiz konzentriert sich heute vor allem auf den Kanton
Zirich (rund 27 % des Aufkommens aller Schweizer Regionen, bei einem Bevdlkerungsanteil
von 17 %) und den Raum Genfer See (Genf, Waadt, 28 % des Aufkommens bei einem Be-

volkerungsanteil von 15 %).

° An diesem Bild wird sich im Prognosezeitraum wenig andern. Im Jahr 2030 entfallt auf den
Kanton Zirich auch kinftig mit knapp 28 % und auf die Region Genfer See mit 25 % des
Aufkommens auch weiterhin die Mehrheit der Flugreisen aus und in die Schweiz, was auch

eine Folge der dynamischen Wirtschafts- und Siedlungsentwicklung in diesen Regionen ist.

{in 1000 Flugreisen pro Jahr)
Landesflughafen

4 Regionaifughaten

Haute-Sacne

.
212 308 446

T8G9 1018613407
Ziwich St Gallan (m Apperzell}

1062 1385 1847

TI6 928 116

2030 2513 1063

Abb. 4-3:  Flughafenunabhéangiges Luftverkehrsaufkommen der Schweiz und angrenzender
Regionen
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Die Marktanteile der Schweizer Flughafen am Flugreiseaufkommen der Regionen in 2012

sind in Abb. 4-4 gezeigt.

Demnach dominiert der Flughafen Zirich in der Nord und Ostschweiz, Genf in der Westschweiz.
Alle drei Schweizer Landesflughafen haben grosse Bedeutung fir das benachbarte Ausland.
Nur im Tessin Uberwiegt der Anteil auslandischer Flughé&fen, hier durch Mailand. Die Schweizer
Regionalflugplatze haben nur lokale Bedeutung und erreichen auch in den Kantonen, in denen

sie gelegen sind, keine marktbeherrschende Stellung.

Marktanteil 2012 ~ Na! - T Offenburg \ Toongen_ [SNE—

Gesamtaufkommen

@

ZRH I /\'
GvA ) 4

Il EAP

Bl CH Regional
uebrige

| "" Landesflughaten

'I-( Regionalflughafen

Zeniralsciweiz

Piemorite, Valle d Aosta

Abb. 4-4;:  Marktanteile der Flughafen in den Regionen — Analyse 2012

Das Bild &ndert sich bis 2020 und 2030 nicht wesentlich (siehe Abb. 4-5 und 4-6), Verschie-
bungen von Marktanteilen ergeben sich durch Verénderungen beim luft- und landseitigen Ver-

kehrsangebot, z.B. durch Verbesserungen bei der Schienenanbindung. Bei letzterem sind die
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angenommenen Fernbahnanschliisse der Flughafen Basel-Mulhouse EAP und Stuttgart STR
("Projekt Stuttgart 21") zu erwdhnen. Wie Basel-Mulhouse generiert auch Genf einen Grossteil

seines Passagieraufkommens im Ausland.

Marktanteil 2020 orenta Tengn
{Prognose} Q e Um
Gesamtaufkommen

ZRH
GVa
Il EAP
I CH Regional

uebrige

"" Landesflughafen

+l Regionalfiughafen

Zentralschwelz

Pemonte, Valle d Aosta

Abb. 4-5:  Marktanteile der Flughafen in den Regionen — Prognose 2020
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Marktanteil 2030
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Abb. 4-6:  Marktanteile der Flughafen in den Regionen — Prognose 2030

Fur den Flughafen Zirich ist ein Anstieg des Passagieraufkommens von derzeit 24,8 Mio.
Passagiere (2012) auf 32,5 Mio. Passagiere in 2020 und 43,7 Mio. Passagiere in 2030 (siehe
Abb. 4-7) zu erwarten. Dies entspricht einem Zuwachs von jahrlich 3,5 % p.a. zwischen 2012
und 2020 und von 3,1 % p.a. zwischen 2012 und 2030. Das Wachstum ist gemessen am oben
gezeigten Wachstum des gesamtschweizerischen Lokalmarktes leicht berdurchschnittlich.
Grund dafir ist unter anderem der bei letzterem nicht enthaltene Umsteigeverkehr, der geringfi-

gig hohere Wachstumsraten als der Lokalverkehr aufzuweisen hat.

Im Prognosezeitraum ist allerdings das Wachstum des Umsteigeverkehrs durch die kirzlich
realisierten Ausbauvorhaben in Frankfurt Main (Landebahn Nordwest) und die geplante 3. Start-
und Landebahn in Minchen begrenzt. Das Wachstum des Hub-Verkehrs der Star Alliance im
Allgemeinen und der Lufthansa Gruppe im Besonderen wird dann zunachst vorwiegend an die-

sen Standorten realisiert, ohne dass jedoch Zirich in seiner Funktion als Drehscheibe der eige-
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nen Marke SWISS unmittelbar eingeschréankt wird. Ein erheblicher Druck entsteht aber durch die
expandierenden Fluggesellschaften des Nahen Ostens und der Turkei. Sonst kénnte Zirich ein
deutlich héheres Wachstum im Umsteigeverkehr gerade Richtung Asien realisieren. Dagegen

stimulieren die genannten Fluggesellschaften den Lokalverkehr in Richtung Asien/Naher Osten.

Mio. Paxe
50,0

(bisherige Entwicklung) (Prognose)
45,0

e=s Gesamtaufkommen ” P d ’43,7
40.0 e== davon Lokalverkehrl) ”

= davon Transfer 2012-2030+32%p.a &
35,0 2020 — 2030 + 3,0 % p.a. !

"
30,0 - L
& - -
25,0 e . ’77,n - - 28,4
22.7 22,9 =T

) -
-
20,0 /\ 17,9 -
| / v = =
-
162 ®*179  2012-2030+32%p.a.

2020-2030+30% P2 e
- 15,2
== 132

i

15,0

10,0 +

2012 -2030+3,3% p.a.
2020-2030 + 3,1 % p.a.

50

o0 +—FF—F—F—F "7 T7T 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 2005 2010 2012 2015 2020 2025 2030

1) ohne General Aviation

Abb. 4-7:  Prognose des Passagieraufkommens fur den Flughafen Zirich (engpassfreie Pro-
gnose)

4.2 Prognose des Cargoverkehrs1l

Das Aufkommen an Luftfracht und Luftpost, das unabhangig vom den gewahlten Flughafen aus
der bzw. in die Schweiz versendet wird, betragt nach unseren Berechnungen im Jahr 2012
360.000 Tonnen. Dieses Aufkommen steigt nach den vorliegenden Prognosen auf 505.000
Tonnen in 2020 und 737.000 Tonnen in 2030 an (siehe Abb. 4-8). Die mittleren jahrlichen Stei-
gerungsraten von 4,3 % (bis 2020) bzw. 4,1 % (bis 2030) liegen Uber der erwarteten Steigerung
beim Passagierverkehr und sind sehr stark durch das unterstellte dynamische Wirtschaftswachs-

tum in der Schweiz geprégt.

11 Cargo = Luftfracht und Luftpost
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(in 1 000 1)

737

360

2012 2020 2030
{Prognose) (Prognose}

Entwickiung Schweizer
Luftfracht-/Luftpostaufkommen
flughafenunabhangig
2012 - 2020 4,3 % p.a.

2012 - 2030 4,1 % p.a.

Abb. 4-8:  Entwicklung des Schweizer Luftfracht- und Luftpostaufkommens

(flughafenunabhangig)

Das regionale Cargoaufkommen der Schweiz konzentriert sich dabei auf die Nordschweiz

(Abb. 4-9) bzw. auf das industriereiche Band Basel - Baden - Zirich, auf das fast 55 % des

schweizerischen Aufkommens entfallt.
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Abb. 4-9:  Regionales Fracht- und Postaufkommen 2012, 2020 und 2030 (Prognosen)

Der Flughafen Zirich erzielt beim Cargoverkehr ausserhalb der benachbarten Regionen héhe-
re Marktanteile als im Passagierverkehr (siehe oben Kap. 4.1). So erreicht Zirich in nahezu
allen Schweizer Kantonen die hdochsten Marktanteile aller Flughafen. Darliber hinaus geht das

Einzugsgebiet tiber die Schweizer Grenzen hinaus.

Andererseits erreichen ausléandische Flughéfen in Schweizer Regionen anders als beim Passa-
gierverkehr hohe Marktanteile. Dies betrifft vor allem die Flugh&fen Frankfurt Main, Paris CDG
und mit etwas Abstand Mailand und Miinchen. Da in Zirich kaum Nurfrachter eingesetzt werden
- der Standort ist aufgrund der Nachtflugbeschrankungen dafur nicht attraktiv -, wird in Zurich der
Frachtverkehr hauptséchlich als Beifracht in Passagierflugzeugen beférdert. Ein grosser Teil des
Frachtaufkommens fliesst deshalb ins Ausland ab, wahrend umgekehrt weniger ausléndische

Fracht nach zirich kommt, was neben den dortigen Nachtflugbeschrdnkungen auch an den
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Beschrankungen im Strassenguterverkehr in der Schweiz liegt. Generell ist beim Cargoverkehr
aufgrund der stark interkontinentalen Ausrichtung die Konzentration auf die grossen Interkont-

Flughéfen starker ausgepragt als beim Passagierverkehr.

Marktanteil Fracht
2012 {Analyse)
Gesamtaufkommen

Q

ZRH
GVA

Il EAP

Il CH Regicnal
uebrige

+ Landesfiughafen

'I-I Regicnalflughafen

Abb. 4-10: Marktanteile der Flughafen in den Regionen beim Cargoverkehrl2
— Analyse 2012

Langfristig, dies zeigen die entsprechenden Abbildungen fiir 2020 und 2030, verliert Zirich
Marktanteile. Neben den restriktiven Nachtflugbestimmungen in Zirich spielt dabei eine Rolle,
dass sich die SWISS vor allem auf den Passagierverkehr konzentriert und aufgrund der relativ
kleinen, auf den Passagierverkehr optimierten Flugzeuge im Interkontinentalverkehr weniger
Beifrachtkapazitdten anbieten kann als die grossen Fluggesellschaften an den grossen Hub-

Flughéfen, die mit grésseren Flugzeugen mit mehr Beiladekapazitéat operieren.

12 bezogen auf die geflogene, also in Flugzeugen eingeladene oder aus Flugzeugen ausgeladene Fracht und Post
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Abb. 4-11:
— Prognose 2020

Marktanteile der Flughafen in den Regionen beim Cargoverkehrl3

13 bezogen auf die geflogene, also in Flugzeugen eingeladene oder aus Flugzeugen ausgeladene Fracht und Post
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Abb. 4-12: Marktanteile der Flughafen in den Regionen beim Cargoverkehrl4
— Prognose 2030

Infolgedessen wird fiir Zurich (siehe Abb. 4-13) nur ein massiges Wachstum beim geflogenen
Cargoaufkommen bis 2020 bzw. 2030 erwartet. Die mittleren jahrlichen Steigerungsraten liegen
mit 2.1 % deutlich unterhalb der Raten des Passagierverkehrs. Und im Jahr 2030 wird mit
470.000 Tonnen nur etwas mehr als das Aufkommen des Jahres 2000 (damals in erster Linie
Swissair) erzielt (418 Tsd. Tonnen). Wahrend Zirich im Passagierverkehr leicht Gber dem Markt
wachst, ist beim Cargoverkehr selbst bei einer engpassfreien Betrachtungl® das Wachstum in

Zirich deutlich unterproportional.

14 bezogen auf die geflogene, also in Flugzeugen eingeladene oder aus Flugzeugen ausgeladene Fracht und Post
15 pie Nachtflugrestriktionen sind allerdings auch in der engpassfreien Prognose bericksichtigt.
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Abb. 4-13: Prognose des Luftfracht- und Luftpostaufkommens in Zirich

Unter Berucksichtigung der getruckten Fracht (in Zirich gesammelt bzw. verteilt und verzollt,
aber Uber andere, meist auslandische Flughafen verflogen) liegt das Aufkommen in Zirich heute
bei 454 Tsd. Tonnen (davon geflogen 327 Tsd. Tonnen). Das getruckte Aufkommen wachst
etwas starker als das geflogene, so dass das Gesamtwachstum des in Zirich angebotenen
Cargo-Verkehrs etwas hoher ausfallt als bei Betrachtung der geflogenen Fracht allein. Insge-

samt werden 2030 etwa 680 Tsd. Tonnen in Zirich umgeschlagen.

4.3 Flugbewegungen

Wie in Abb. 4-14 gezeigt ist, steigt die Zahl der Flugbewegungen in Zirich von 270.000 im Jahr
2012 auf rund 309.000 im Jahr 2020 und auf rund 376.000 im Jahr 2030 an. Dies entspricht
einem durchschnittlich jahrlichen Wachstum von 2,1 % p.a. im Zeitraum 2012 bis 2030 und von
2,2 % im Zeitraum 2020 bis 2030. Das Wachstum bei den Flugbewegungen entfallt dabei aus-

schliesslich auf den Linien- und Charterverkehr.
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Abb. 4-14: Prognose der Flugbewegungen am Flughafen Zirich

Das Wachstum der Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr ist deutlich geringer als

das Wachstum des Passagierverkehrs (siehe Abb. 4-15). Dies entspricht internationalen Ten-

denzen und ist auf folgende Faktoren zurtickzufihren:

dellreihe

ansteigende Auslastungsgrade,

abgewickelt werden,

Flugzeuggrosse von 130 Sitzen betrieben wird.

generell zunehmende Flugzeuggréssen bzw. Sitzplatzkapazitaten, auch innerhalb einer Mo-

Uberproportionales Wachstum der Fernverkehre, die tendenziell mit grosseren Flugzeugen

Uberproportionales Wachstum des Low-Cost-Verkehrs, der in der Regel mindestens mit einer
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Abb. 4-15: Wachstum der Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr im Vergleich zum

Wachstum des Passagierverkehrs in Zirich

Daraus ergibt sich ein deutlicher Anstieg der Flugbelegung (Passagiere pro Flug) im Linien-
und Charterverkehr (siehe Abb. 4-16). Dieser Kennwert steigt von 106 (2012) auf 120 Passagie-

re/Flug im Jahr 2020 und auf 130 Passagiere/Flug im Jahr 2030 an. In der Abbildung wird zu

diesem deutlichen Anstieg auch der sprunghafte Anstieg zwischen 2004 und 2012 aufgrund der

Konsolidierung der SWISS deutlich, auf den schon oben in Kapitel 2.2 hingewiesen wurde.
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Abb. 4-16: Passagiere je Flugbewegung im Linien- und Charterverkehr am Flughafen Zurich,
Ist-Entwicklung und Prognose

Es ist davon auszugehen und kann auch fir das Jahr 2013 beobachtet werden, wo die Zahlen
schon vorliegen, dass es weiterhin zu einem Anstieg der mittleren Flugzeuggrésse aus den ge-
nannten Griinden kommt. Mittel- bis langfristig ist aber davon auszugehen, dass das Wachstum
der Flugbewegungen wieder starker an das Wachstum des Passagieraufkommens ge-
koppelt ist und sich hierbei ein Verhéltnis zwischen Wachstum der Flugbewegungen und

Wachstum der Passagierzahlen von etwa 0,67 ergibt, und zwar aus folgenden Griinden:

° Die Auslastungsgrade sind, unter anderem durch den Druck der Low-Cost-Anbieter und ei-
nes optimierten Verkaufs- und Yield-Managements, deutlich gesteigert worden. Hier werden
bald natirliche Grenzen erreicht, zumal auch noch fur hochpreisige Adhoc-Kunden, vor allem
Geschéftsreisende, kurzfristige Buchungsmaglichkeiten nachgefragt, also Plétze freigehalten

werden missen.
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Der derzeitige Kahlschlag im européischen Regionalluftverkehr, auch dies ist eine Folge der
Standardisierung durch Low-Cost-Airlines, wird zu Ende kommen. Im Bereich der 70- bis
110-Sitzer ist mit einem deutlichen Wachstum zu rechnen, da insbesondere fur den Ge-
schéftsreiseverkehr Angebotsdichte bzw. haufige Abflige mit kleineren Maschinen Vorteile

gegeniber weniger haufigen Abfliigen mit Standardflugzeugen haben.

Ein gesundes Wachstum fiir die Airlines ist nicht nur Uber das Platzangebot bei bestehenden
Strecken und Fligen zu realisieren, sondern auch durch Qualitatsverbesserungen, die nur
durch zusétzliche Frequenzen und Strecken méglich sind. Da die européischen Netzgesell-
schaften hier zum Teil ein Kostenproblem haben, wird man hier verstérkt auch auf Vertrags-
partner mit niedrigeren Stiickkosten zuriickgreifen. Derzeit zeigen sich erste Anzeichen fir
eine Renaissance des Regionalflugverkehrs, der auch den Flughafen Zirich, zumindest im

engpassfreien Zustand, treffen wirde.

Die fur Zurich prognostizierten 120 Passagiere pro Passagierflugbewegungen (Linien- und Char-

terverkehr) im Jahr 2020 bzw. 130 Passagiere im Jahr 2030 stellen schon einen sehr hohen

Wert dar, vergleicht man diese Ergebnisse mit der heutigen Situation auf den grossen europaéi-

schen Flughafen und Flughafensystemen (siehe Tab. 4-2).

Nur das durch extreme Kapazitatsengpésse gepragte Londoner Flughafensystem (in der Tabelle

Kategorie "ab 100 Mio. Passagieren” erreicht heute schon einen Wert von tiber 130 Bewegun-

gen/Passagierflugbewegung.
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Flughafen mit Paxe Paxe Anzahl Flug- Paxflugbe- Paxe/Paxflug-
von bis (Mio.) (in 1000) hafen® wegungen® bewegung
(1000)

ab 100 134.379 1 964,7 139,3
80 - 100 88.844 1 696,9 127,5
60 - 80 64.140 1 618,1 103,8
50 - 80 168.520 3 1.335,3 126,2
40-50 86.618 2 707,8 122,4
30 - 40 110.081 3 980,2 112,3
20-30 210.793 9 1.943,9 108,4
15-20 73.191 4 642,2 114,0
10- 15 113.235 9 1.175,7 96,3

5-10 235.443 32 2.323,4 101,3

1) Flughafensysteme sind zusammengefasst (Berlin, Istanbul, London, Mailand, Moskau, Paris, Rom, Stockholm)
2) Paxflugbewegungen = Passagierlinien- und -charterverkehr

Tab. 4-2:  Paxe/Flugbewegung an europaischen Flughafen/Flughafensystemen mit mehr als 5
Mio. Passagiere (in 2012, Quelle: eigene Auswertungen der ACI-Statistik)

Der prognostizierte Flugzeugmix fir Zirich nach Sitzplatz-Kategorien ist in den folgenden
Tabellen dargestellt. Daraus geht hervor, dass die Anteile der grdsseren Sitzplatzkategorien
Uberproportional, wahrend die Kategorien bis 99 Passagiere pro Flugzeug unterproportional
wachsen. Ein wichtiger Impuls fiir die Zunahme gerade der Klasse 100 bis 150 Sitzer geht dabei
von der geplanten Aufteilung der Bombardier C-Serie bei der SWISS aus, die insbhesondere die
Flugzeuge der Klasse 50 - 99 Sitze ersetzt (RJ 100). Ebenso ist der geplante Ersatz des Airbus
A340 durch die gréssere Boeing B777 der Swiss bertlicksichtigt.
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Flughafen Zirich

Sitzplatze 2012 2020 2030
1000 Bewe- Anteil 1000 Bewe- Anteil 1000 Bewe- Anteil
gungen in % gungen in % gungen in %
1-49 37,3 13,8 31,1 12,0 37,3 9,9
50-99 50,7 18,8 19,2 6,2 22,8 6,1
100-150 38,2 14,1 81,8 26,5 95,9 25,5
151-210 100,2 37,1 93,4 30,2 110,7 29,5
211-300 20,7 7,7 38,6 12,5 48,3 12,9
301 + 23,0 8,5 39,0 12,6 60,7 16,1
Summe 270,0 100,0 309,2 100,0 375,8 100,0
Tab. 4-3:  Verteilung der Flugbewegungen am Flughafen Zirich im Linien- und Charterver-

kehr nach Sitzplatz-Kategorien

= bis 49 Sitzplatze m 50-99 Sitzplatze = 100-150 Sitzplatze
= 151-210 Sitzplatze = 211-300 Sitzplatze = ab 301 Sitzplatze
100% -
80% -
60% -
40% -
20%
0% -
2012 2020 2030
Abb. 4-17: Struktur der Flugzeuggroéssenklassen (Sitzplatzkategorien) im Passagierverkehr in

Zurich
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Die Aufteilung der Flugbewegungen und der zugehdrigen Passagiere nach Kontinenten ist
in der folgenden Tabelle 4-4 und in Abb. 4-18 gezeigt. Daraus ist ersichtlich, dass auch kiinftig
der Uberwiegende Teil des Verkehrs weiterhin auf Europa bezogen ist. Allerdings steigt der An-
teil des Interkontinentalverkehrs. Er betragt heute an den Flugbewegungen 12 % und kinftig
15 % in 2020 sowie 19 % im Jahr 2030, bei den Passagieren heute 23 %, kiinftig 30 % in 2020
und 40 % in 2030.

Flugbewegungen in 1000 Fluggaste in Mio.
Region
2012 2020 2030 2012 2020 2030

Europa 237,9 261,8 302,7 19,16 22,57 26,17
Afrika 5,1 9,7 15,7 0,74 1,68 2,89
Asien/Australien 14,6 21,3 34,6 2,65 4,53 8,32
Nordamerika 11,5 14,6 19,8 2,05 3,31 5,59
Mitiel und Std- 1,0 1,7 3,0 0,20 0,38 0,75
Summe 270,0 309,2 375,8 24,80 32,46 43,74
Tab. 4-4:  Verkehrsaufkommen Flughafen Zirich nach Regionen (Streckenherkunfts-/

Streckenzielaufkommen)

2012 2020 2030

mEuropa mAfrika w®Asien/Australien ®mNordamerika Mittel- und Sidamerika

Abb. 4-18: Aufteilung der Flugbewegungen nach Kontinenten
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engpassfreien Prognose im Wesentlichen auf dem heutigen Niveau (siehe Tab. 4-5).

2012 2020/2030
nicht nicht
gewerbs- gewerbs-
gewerbs- gewerbs-
werbs- Summe werbs- Summe
. werbs- . werbs-
massig o massig .
massig massig
Helikopter 1.180 2.614 3794 1.224 2.710 3.934
Flachenflugzeuge 17.798 15.374 33.172 18.385 15.910 34.295
Summe 18.978 17.988 36.966 19.608 18.621 38.229
Tab. 4-5:

Prognose der General Aviation differenziert nach gewerbsmassig/nicht gewerbs-
massig und Helikopter/Flachenflugzeuge

Der Anteil der IFR-Flige bei der General Aviation steigt aufgrund der Modernisierung des Flug-

zeugparks (mehr Jet-Flugzeuge) an. Der VFR-Verkehr geht bei den Flachenflugzeugen im
Prognosezeitraum zuriick (siehe Tab. 4-6).

2012 2020/2030

IFR VFR Summe IFR VRF Summe
Helikopter 0 3.794 3794 0 3.934 3.934
Flachenflugzeuge 27.927 5.245 33.172 29.198 5.097 34.295
Summe 27.927 9.039 36.966 29.198 9.031 38.229
Tab. 4-6:  VFR (Flige unter Sichtflugbedingungen) und IFR (Fliige unter Instrumentenflugbe-

dingungen)

4.4 Vergleich mit den Prognosen von 2005 und deren Aktualisierung von 2009

Die folgende Tabelle 4-7 zeigt einen Vergleich der vorliegenden aktualisierten Prognose mit den

vorangegangenen Prognosen von 2005 und deren Aktualisierung 2009.
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Kennwert Zum Vergleich
Prognosen von Aktualisierung von Vorliegende
2005 2009 Prognose von
2014

Passagiere (Mio.)

Basisjahr 17,1 (2004) 20,7 (2007) 24,8 (2012)

2020 (Prognose) 31,9 30,8 32,5

2030 (Prognose)l) 39,9 39,2 43,7
Umsteigeranteil (in %)

Basisjahr 28,1 (2004) 33,3 (2007) 34,1 (2012)

2020 (Prognose) 35,4 35,1 34,3

2030 (Prognose)l) 37,8 37,5 34,8
Cargo (1000 t)?

Basisjahr 290 (2004) 296 (2007) 327 (2012)

2020 (Prognose) 381 361 387

2030 (Prognose)” 448 427 478
Flugbewegungen insg. (1000)

Basisjahr 267 (2004) 268 (2007) 270 (2012)

2020 (Prognose) 402 347 309

2030 (Prognose)l) 451 406 376
Flugbeweg. Linie+Charter (1000)

Basisjahr 231 (2004) 224 (2007) 233 (2012)

2020 (Prognose) 367 297 271

2030 (Prognose)” 416 353 337
Passagiere je Flugbewegung

(Linie + Charter)

Basisjahr 74 (2004) 93 (2007) 106 (2012)

2020 (Prognose) 87 103 120

2030 (Prognose)” 9 111 130

1) in den Prognosen von 2005 und 2009 ist das Jahr 2030 noch als "Ausblick" bezeichnet

2) geflogen, d.h. ohne Trucking

Tab. 4-7:

Vergleich der vorliegenden Prognose mit der Prognose von 2005 (Flughafen Zi-
rich, engpassfreie Prognose) und deren Aktualisierung von 2009

Es ergeben sich jetzt etwas héherer Zahlen bei den Passagieren und bei Cargo, dagegen deut-

lich niedrigere Werte bei den Flugbewegungen. Im Wesentlichen werden die Prognose von 2005

und deren Aktualisierung von 2009 jedoch bestatigt.
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Die hthere Passagier- und Cargo-Zahlen ergeben sich durch die jetzt etwas optimistischeren
Annahmen bei der langfristigen Wirtschaftsentwicklung (ab 2014 2,2 % p.a.; 2009 wurde
hier noch von einem Wachstum von 1,9 % 2011 bis 2020 und von 1,4 % ab 2021 ausgegangen,

davor von noch etwas unguinstigeren Bedingungen).

Das Wachstum im Passagierverkehr wére noch etwas starker, wirde nicht die Expansion der
Fluggesellschaften im Nahen Osten und der Tirkei das Wachstum des Umsteigeverkehrs in
Zirich deutlich driicken. So ist in den Vorgangerstudien noch von einem Anstieg des Umstei-
geranteils auf 37,8 % (Studie von 2005) bzw. auf 37,5 % (Aktualisierung 2009) ausgegangen
worden, wahrend jetzt nur mehr ein Anteil von 34,8 % prognostiziert wird, was nur mehr eine
geringe Steigerung gegeniiber heute (34,1 %) bedeutet. Beim Lokalverkehr fiihrt die Expansion

der genannten Fluggesellschaften dagegen zu einer Stimulierung des Verkehrs.

Grosser sind die Unterschiede zu den bisherigen Prognosen bei den Flugbewegungen. Hier
werden, auch in Folge der ab 2004 betriebenen strukturellen Veranderungen durch die Konsoli-
dierung der SWISS und der Bereinigung ihres Flugzeugparks, und der generellen Markttenden-
zen in Europa, niedrigere Bewegungszahlen erwartet als noch in den Vorg&ngerprognosen.
Gingen wir 2005 noch von 416 Tsd. Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr im eng-
passfreien Zustand im Jahr 2030 aus - diese Zahl wurde 2009 auf 353 Tsd. reduziert -, so wer-
den jetzt nur mehr 337 Tsd. Bewegungen erwartet. Entsprechend angestiegen ist die Flugbele-
gung (Passagiere pro Passagierflug im Linien- und Charterverkehr), wo fir 2030 nunmehr 130
Passagiere erwartet werden, bisher 96 (Prognose von 2005) und 111 (Aktualisierung von 2009).

Diese Veranderungen haben Auswirkungen auf den kinftigen Kapazitatsbedarf (siehe Kap. 5).

5. KAPAZITATSANFORDERUNGEN

5.1 Anwendung der Methode von 2005 und Vorgehensweise bei der genaueren Ka-

pazitatsbestimmung

Die "engpassfreie Prognose" stellt den Verkehrsbedarf fir den Flughafen Zirich dar. Dieser
Wert bildet also die Zielgrosse (Passagiernachfrage) fir die Planung. Welche Kapazitatsan-
forderungen, hier notwendige Start- und Landebahnkapazitat, sich daraus ergeben, war im Fol-
genden zu ermitteln. Daran anschliessend wird im néchsten Kapitel diesem Kapazitatsbedarf die
Kapazitét verschiedener Betriebsvarianten gegenubergestellt. Bei einem Nachfrageuberhang

werden die dadurch zu erwartenden Verkehrsverluste aufgezeigt.
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Zum Kapazitatsbedarf wurde in der Prognose von 2005 eine Berechnung anhand von Spitzen-

stundenwerten in Zirich und an anderen européischen Flughafen durchgefiihrt.16 Das Ergebnis

ist in der folgenden Tabelle 5-1 gezeigt.

Jahr Anteil typische Jahres Flug- Flugbewegun- minimaler
Spitzenstunde bewegungenl) gen typische Kapazitatseck-
in %o (in 1000) Spitzenstunde = wert®
Kapazitatseck-
wert?

A B C=AxB D=C:1,1
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
3) Uberschreitungskoeffizient 1,1 geméass Erfahrung auf den gréssten europaischen Flughafen

Tab. 5-1:

2) Stundenleistungsfahigkeit

Berechnung der notwendigen Stundenleistungsfahigkeit in ZRH geméss Prognose

von 2005

Die Berechnungsmethode wurde nun erneut eingesetzt, mit zwei Anderungen:

° Entsprechend der tatséachlichen Entwicklung wurde der Anteil der typischen Spitzenstunde

am Jahresaufkommen erhdht bzw. sinkt weniger stark ab als in der Studie von 2005 ange-

nommen.

° Der Uberschreitungskoeffizient fiir gerade noch tolerierbare Kapazitatsiiberschreitungen

("maximaler Kapazitatseckwert”) wurde von 1,1 auf 1,07 abgesenkt, weil der erstgenannte

Wert durch die beiden extrem uberlasteten europaischen Flughafen London-Heathrow und

Frankfurt Main (vor 2012) beeinflusst waren, die das Ergebnis insofern verfalschten. Ohne

diese Flughafen sinkt der Koeffizient auf 1,07.

16 Intraplan Consult GmbH, Entwicklung des Luftverkehrs in der Schweiz bis 2030, August 2005, Kapitel 8.3
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Daraus ergibt sich jetzt folgendes Ergebnis (siehe Tab. 5-2).

Jahr Anteil typische Jahres Flug- Flugbewegun- minimaler
Spitzenstunde bewegungenl) gen typische Kapazitéats-
in %o (in 1000) Spitzenstunde = eckwert?
Kapazitatseck-
wert?
A B C=AxB D=C:1,07
2000 0,258 291 75 70
2004 0,3 231 69 64
2007 0,265 224 59 55
2012 0,295 233 69 64
2020 0,29 271 79 74
2025 0,28 304 85 79
2030 0,27 337 91 85
1) Linien- und Charterverkehr 2) Stundenleistungsfahigkeit

2) Uberschreitungskoeffizient 1,07

Tab. 5-2:  Berechnung der notwendigen Stundenleistungsféahigkeit in ZRH, Neuberechnung
mit der bisherigen Methode

Gegenuber der Studie von 2005 ergeben sich jetzt geringere Kapazitatsanforderungen in Zirich:
In 2020 wirde ein Kapazitatseckwert von 74 statt bisher 95 planbare Flugbewegungen/Stunde
im Linien- und Charterverkehr benétigt werden. 2030 liegt die erforderliche Stundenleistungsfa-

higkeit bei 85 statt bisher 100 Bewegungen in der Stunde

Bezieht man noch eine Restgrésse von zwei Flugbewegungen fir den sonstigen Luftverkehr mit
ein, lage der Kapazitdtsbedarf bei 76 Flugbewegungen/Stunde im Jahr 2020 und bei 87
Flugbewegungen/Stunde im Jahr 2030.

Bei der aktualisierten Prognose von 2009 wurde die Methode zur Kapazitatsbestimmung jedoch
deutlich verfeinert, indem die derzeitige zeitliche Verteilung des Verkehrs detailliert analysiert

und fiir die Prognosehorizonte hochgerechnet wurde, und zwar in den folgenden Arbeitsschritten

(1) Auswahl einer geeigneten Verkehrswoche Montag bis Sonntag ("Probewoche™)

(2)  Analyse der sachlichen und sektoralen Verkehrsstrukturen ("Ganglinienprofile")
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(3) Hochrechnung der Ganglinien unter Beriicksichtigung der unterschiedlichen Entwicklun-

gen in den einzelnen Segmenten auf 2020 und 2030

Dieses Verfahren wurde auch in der vorliegenden Aktualisierung eingesetzt.

5.2 Auswahl der geeigneten Woche

Als Probewoche wurde die 31. Woche 2012 ausgewahlt, und zwar aus folgenden Griinden:
° Es liegt ein hohes, aber nicht das héchste Verkehrsaufkommen vor, das sowohl den Ferien-,
als auch den Geschéftsreiseverkehr umfasst, also nicht einseitig durch den einen oder ande-

ren Reisezweck gepréagt ist (siehe Abb. 5-1 und 5-2).

Gesamtflug-
bewegungen
6.000
5.000
———M
3.000
e [-lugbewegungen 2007
2.000 —— Flugbewegungen 2012
B Woche mit 30.Spitzentag 2007 (4504)
1.000 —— . .
A Woche mit 30.Spitzentag 2012 (4774)
o T T T T T T T T T T T

0 4 8 12 16 20 24 28 32 36 40 44 48 52
Woche

ZRH 2007 / 2012

Abb. 5-1:  Flugbewegungen pro Woche im Linien- und Charterverkehr in Zirich 2012 und zum
Vergleich 2007

48



o
1

INTRAPLAN
Consult GmbH

Passagiere
600.000

500.000
400.000
300.000
200.000

100.000

ZRH 2007 / 2012

e Paxe 2007

e Paxe 2012

®  Woche mit typ.Spitzentag 2007 (440330)

A Woche mit typ.Spitzentag 2012 (562055)

Woche

Abb. 5-2:  Passagiere pro Woche in Zirich 2012 und zum Vergleich 2007

° In dieser Woche liegt einer der typischen Spitzentage bei den Flugbewegungen im Passa-
gierverkehr (Rang 25, siehe Abb. 5-3).

° In dieser Woche liegt einer der typischen Spitzentage bei den Passagierzahlen (Rang 29,

siehe Abb. 5-4).
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Abb. 5-3:  Flugbewegungen pro Tag im Linien- und Charterverkehr in Zirich im Jahr 2012 und
zum Vergleich im Jahr 2007

Passagiere
100.000

90.000
80.000
70.000
60.000
50.000
40.000
30.000

Paxe pro Tag 2007

20.000 B Typ. Spitzentag 2007 (67.891)
Paxe pro Tag 2012

A Typ.Spitzentag 2012 (81.533)

10.000

0
ZRH 2007 / 2012

Abb. 5-4:  Passagiere pro Tag in Zurich im Jahr 2012 und zum Vergleich im Jahr 2007
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5.3 Analyse der tageszeitlichen Verteilung des Verkehrs und der Flugbewegungen

pro Stunde

Gemass Abb. 5-5 wurden in der 31. Kalenderwoche 2012 in Zurich taglich mehrmals deutlich
Uber 60 Flugbewegungen in der Stunde (hier gleitende Stunde, z.B. 7:10 - 8:09 Uhr) abge-
wickelt. Gezeigt sind dabei die geplanten Start- und Landezeiten. Tatsachlich wurden im Einzel-
fall 70 Flugbewegungen pro Stunde und dariiber durchgefuihrt (hier nicht dargestellt). Dies ist
mehr, als die Slot-Koordination normalerweise zulasst, wird aber dann erreicht, wenn z.B. unter
glnstigen Wetterbedingungen neben den langerfristig geplanten Flugbewegungen noch zusatz-
liche Anmeldungen kurzfristig geplanter Flugbewegungen (meist General Aviation) angenom-

men werden kdnnen.

80

70

50 +

30 -

| andungen 2012
e Starts 2012
e Summe 2012

10 -

Abb. 5-5:  Flugbewegungen pro Stunde (gleitende Stunde, z.B. 7:10 - 8:09) in Zlrich 2012 in
der 31. Kalenderwoche (geplante Abflugs-/Ankunftszeiten)
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Die Verteilung des Verkehrs in den einzelnen Zeitbereichen des Tages geht deutlicher aus Ab-
bildung 5-6 fur den typischen Spitzentag hervor, wobei die Struktur an den anderen Tagen der

Woche nicht grundsétzlich anders aussieht, wie Abbildung 5-5 oben zeigt.

70

60

o A
40 A A A

30 N

[V

20 - = | andungen 2012
e Starts 2012
e Summe 2012

I v

0 1 2 3 45 6 7 8 9 1011 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Abb. 5-6:  Flugbewegungen pro Stunde (gleitende Stunde, z.B. 7:10 - 8:09) in Zlirich 2012 am
typischen Spitzentag Montag in der 31. Kalenderwoche, geplante Abflugs-/ An-
kunftszeiten)

Demnach werden viermal, ndmlich etwa um 7 Uhr, dann um 12 Uhr und zweimal zwischen 16
und 17:30 Uhr 60 Flugbewegungen pro gleitende Stunde erreicht. Weitere Spitzen gibt es am
Vormittag (ca. 10 Uhr) und am friihen Abend (ca. 20 bis 21 Uhr). Diese Struktur, vier Wellen mit
jeweils einer Landespitze und einer Startspitze, spiegelt das Wellensystem in Zurich wider
(siehe Prinzipskizze in Abb. 5-7).
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Abb. 5-7:  Prinzip des Wellensystems in Zurich (ZRH)

5.4 Hochrechnung auf 2020 und 2030

Die kiunftige tageszeitliche Verteilung des Verkehrs hangt zunachst von der heutigen zeitlichen
Verteilung des Verkehrs und vom Verkehrswachstum ab. Da die zeitliche Verteilung des
Verkehrs in den Verkehrssegmenten jedoch unterschiedlich ist, wiirde hier eine pauschale
Hochrechnung der Ganglinien anhand des Verkehrswachstums insgesamt zu kurz greifen.
Vielmehr ist hier eine segmentweise Hochrechnung sinnvoll, denn auch die prognostizierte Ver-
kehrsentwicklung in den einzelnen Segmenten ist unterschiedlich. Demnach ist die kiinftige zeit-
liche Verteilung der Flugbewegungen eine Funktion der heutigen Verteilung und des fiir 2020
bzw. 2030 gemass der vorliegenden Prognose erwarteten gesamtjahrlichen Verkehrswachstums
je Verkehrssegment. Letztere sind eine Kombination aus Verkehrsarten und Quelle-Ziel-

Regionen. Folgende Arbeitsschritte wurden hierzu durchgefiihrt:

(1) Ermittlung des gesamtjahrlichen Wachstums W je Verkehrssegment s fiir den Zeitraum
2012 bis 2020 bzw. 2012 bis 2030 (W) anhand der in Kapitel 4 beschriebenen Progno-
seergebnisse je Segment,

(2) Ermittlung heutiges Verkehrsaufkommen je Stunde a und je Verkehrssegment s (H,s)

anhand der Flugbewegungsdatenbank fiir die Probewoche
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(3) Hochrechnung stindliches Flughewegungsaufkommen Prognose H, je Verkehrs-
segment s

Hps:Has*Ws
s
H, =2Hps

Als Segmente wurden berucksichtigt:

° Passagierverkehr je Quell-/Zielregionl’
° Luftfracht
° Allgemeine Luftfahrt

Die Ergebnisse der Hochrechnung der Wochenganglinie (typische Spitzenwoche = hochge-
rechnete 31. Kalenderwoche) und der Tagesganglinie fur den typischen Spitzentag (hier hoch-
gerechneter Montag in der 31. Kalenderwoche) zeigen die folgenden Abbildungen 5-8 (Woche)
und 5-9 (Tag) fur 2020 bzw. 5-10 und 5-11 fir 2030.
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Abb. 5-8:  Flugbewegungen/Stunde (gleitende Stunde) in Ziirich 2020 (hochgerechnet) in der
typischen Spitzenwoche (geplante Bewegungen)

17 siehe Karte im Anhang
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Abb. 5-9:  Flugbewegungen/Stunde (gleitende Stunde) in Zirich 2020 (hochgerechnet) am
typischen Spitzentag (geplante Bewegungen)
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Abb. 5-10: Flugbewegungen/Stunde (gleitende Stunde) in Zirich 2030 (hochgerechnet) in der
typischen Spitzenwoche (geplante Bewegungen)
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Abb. 5-11: Flugbewegungen/Stunde (gleitende Stunde) in Zirich 2030 (hochgerechnet) am
typischen Spitzentag (geplante Bewegungen)

Demnach steigt der Kapazitatsbedarf auf ca. 75 Flugbewegungen/Stunde im Jahr 2020 und auf
ca. 90 Flugbewegungen/Stunde im Jahr 2030 an.

Insgesamt ist in Zirich ein Kapazitatseckwert von 75 Slots/Stunde im Jahr 2020 erforderlich.

Langfristig (2030) steigt der Kapazitatsbedarf dann auf etwa 90 Flugbewegungen/Stunde an
(vgl. Tab. 5-3).
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notwendiger Kapazitatseckwert
Methode (Flugbewegungen/Stunde)
2020 2030

Uber typische Spitzenstunde fiir den Linien- 74 85
und Charterverkehr (siehe Kap. 5.1)
bei Beriicksichtigung von 2 zusatzlichen Slots 76 87
fur die GA (siehe Kap. 5.1)
Uber Analyse und Hochrechnung von Gangli-
nien fir typische Woche/Spitzentag (siehe 75 90
Kap. 5.2)
(zum Vergleich: Studie von 2005) 95 100
(zum Vergleich: Aktualisierung von 2009)1) 90 105

1) ohne Berlicksichtigung denkbarer Verlagerungen beim VFR-Verkehr, wie sie in der Studie von 2009
untersucht wurde (ergab eine Verminderung des Kapazitatshedarfs um jeweils etwa 2 Bewegungen/
Stunde)

Tab. 5-3:  Uberblick tiber die Ergebnisse zum Kapazitatsbedarf in Ziirich

Die Ergebnisse sind etwas niedriger als bisher, was vor allem auf die nach unten korrigierten
Flugbewegungsprognosen zuriickzufiihren ist. Der Bedarf in den Verkehrsspitzen, der insbe-
sondere fur das effektive Funktionieren als Hub-Flughafen erforderlich ist, bleit aber auch bei
den reduzierten Flugbewegungsprognosen hoch und das bestehende Bahnensystem in Zu-

rich kann diesen Bedarf bei weitem nicht bedienen.
Eine Entlastung des Flughafens von der im Vergleich mit den anderen européischen Hub-

Flughéfen bedeutsamen General Aviation (siehe Tab. 5-4) kdnnte auf den ersten Blick diesen

Kapazitatsbedarf verringern.
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Flughafen Flugbewegungen im Jahr 2012
insgesamt davon GA Anteil GA
(in %)

Amsterdam 437.904 14.497 3,3
Brissel 223431 17.617 7,9
Frankfurt Main 482.242 6.673 1,4
Kopenhagen 242.949 6.367 2,6
London LHR 475.180 3.839 0,8
Minchen 398.039 21.150 5,3
Paris CDG 497.763 6.417 1,3
Rom FCO 313.850 4.549 1,4
Wien 264.542 21.505 8,1
Zirich 270.027 36.966 13,7
Tab. 5-4:

Hubs (Quelle ACI)

INTRAPLA
Consult Gmb

N
H

Bedeutung der General Aviation (GA) am Flugbewegungsaufkommen europaischer

So ist der Anteil der nicht auf den Linien- und Charterverkehr einschl. Luftfracht entfallenden

Flugbewegungen in Zirich deutlich héher als bei den anderen europaischen Hub-Flughéfen.

Eine genauere Analyse zeigt jedoch, dass die General Aviation vor allem in den auch vom Pas-

sagierverkehr weniger belegten bzw. ausgelasteten Zeiten stattfindet. Dies wird durch Tab. 5-5

im Vergleich zur oben gezeigten Abbildung 5-6 deutlich.
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Flugbewegungen der GA

Uhrzeit
in der Woche® je Tag?
vor 7 8 11
7-8 15 2,1
8-9 39 5,6
9-10 21 3,0
10-11 59 8,4
11-12 57 8,1
12-13 23 3,3
13-14 33 4,7
14-15 78 111
15-16 75 10,7
16-17 62 8,9
17-18 35 5,0
18-19 33 4,7
19-20 18 2,6
20-21 23 3,3
21-22 6 0,9
nach 22 4 0,6
Summe 589 84,1

1) in der typischen Spitzenwoche gemass Abb. 5-5
2) Durchschnittstag in der typischen Spitzenwoche

Tab. 5-5:

iom

INTRAPLA
Consult Gmb

Flugbewegungen der General Aviation in Zirich in der typischen Spitzenwoche
(31. Kalenderwoche 2012) nach Tageszeitbereichen

N
H

So findet der Hauptverkehr in der Zeit nach 14 Uhr statt, die durch den Passagierverkehr relativ

wenig genutzt wird. Dies ist insofern nicht ganz Uberraschend, weil die Flugplankoordination

dem Linien- und Charterverkehr Vorrang einrdumt und so gesehen die grossenteils ad-hoc ge-

plante bzw. durchgefiihrte GA in die Zeitnischen mit freien Kapazitaten gedrangt wird.

Bei ca. der Halfte der GA-Fluge in der ausgewerteten Woche handelt es sich um gewerbsmassi-

ge Fluge (siehe Tab. 5-6), die zeitlich und 6rtlich weniger disponibel sind als der private Luftver-

kehr, der bereits heute deutlichen Einschrédnkungen unterworfen ist.
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Flugbewegungen der GA/Woche”

Uhrzeit | gewerbsmassig? | nicht gewerbs- Summe
massig

vor 7 5 3 8
7-8 11 4 15
8-9 10 29 39
9-10 12 9 21
10-11 32 27 59
11-12 23 34 57
12-13 12 11 23
13-14 25 8 33
14-15 35 43 78
15-16 34 41 75
16-17 17 45 62
17-18 22 13 35
18-19 14 19 33
19-20 11 7 18
20-21 17 6 23
21-22 5 1 6
nach 22 4 0 4
Summe 289 300 589

1) in der typischen Spitzenwoche gemass Abb. 5-5
2) nur Flachenflugzeuge, d.h. ohne Helikopter

Tab. 5-6:

INTRAPLA
Consult Gmb

Fliige der General Aviation in der typischen Spitzenwoche (31. Kalenderwoche
2012) nach Tageszeitbereichen und Verkehrsart

N
H

Die heutige zeitliche Verteilung der GA, auch der gewerbsmassigen, entspricht nicht dem Bedarf

dieser Verkehrsart. das heisst, die Anforderungen an die Kapazitat des Start- und Landebahn-

systems ware noch grosser, ware die GA nicht bereits in verkehrsdrmere Zeiten verdréngt. Dies

fallt bei zunehmender Kapazitatsauslastung in Zurich immer schwerer, wie aus Abb. 5-11 deut-

lich hervorgeht. Umgekehrt heisst dies, dass durch eine Beschrankung oder ortliche Verlage-

rung der GA keine grossen Kapazitdtsgewinne entstiinden. Insbesondere die aus verkehrswirt-

schaftlicher Sicht wichtige Business Aviation wird auch kinftig begrenzte Kapazitatsanforderun-

gen stellen.

61



o
INTRAPLAN
D D ﬁb Consult GmbH

6. NACHFRAGEPROGNOSE FUR VERSCHIEDENE BETRIEBSVARIANTEN MIT
UNTERSCHIEDLICHEN KAPAZITATEN

6.1 Vorgehensweise

Auf der Basis der engpassfreien Prognose (siehe Kapitel 4) und der sich dazu ergebenden Ka-
pazitatsanforderungen (siehe Kapitel 5) konnte nunmehr ermittelt werden, welche Verkehrsver-
luste gegebenenfalls entstehen, wenn das Kapazitdtsangebot nicht den Kapazitatsanforderun-
gen entspricht. Das Kapazitatsangebot wird durch die sogenannten Betriebsvarianten be-
schrieben. Dabei handelt es sich um Planungen unter Bertcksichtigung baulicher, technischer

und betrieblicher Massnahmen.

Aus der in der Vergangenheit auf Basis der Prognosen von 2005 und 2009 untersuchten breiten
Palette denkbarer Betriebsvarianten wurden jetzt weitere Varianten entwickelt, welche Starts
nach Siden geradeaus in verschiedenen Auspragungen umfassen. Es wurden 9 Varianten

gebildet, zusatzlich stellt Variante 0 als Referenz den heutigen Zustand dar.

Variante 0: Betrieb und Infrastruktur 2012

Montag bis Freitag:

6 bis 7 Studanflugkonzept (Landungen von Siiden, Starts nach
Norden; bei ungentigenden Wetterbedingungen
Nordkonzept)

7 bis 21 Uhr Nordanflugkonzept (Landungen von Norden, Starts nach
Westen und Stden mit Linksdrehung)

21 bis 23.30 Uhr Ostanflugkonzept (Landungen von Osten und Starts
nach Norden; bei ungentigenden Wetterbedingungen

Sudanflugkonzept)

Samstag und Sonntag und Feiertage in Baden-Wirttemberg

6 bis 9 Uhr Sudanflugkonzept, ab 7 Uhr auch Starts nach Westen

9 bis 20 Uhr Nordanflugkonzept

20 bis 23.30 Uhr Ostanflugkonzept, bis 21.00 Uhr auch Starts nach
Westen
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Bei starkem Westwind wird generell von Osten angeflogen und nach Norden
gestartet, bei Bise wird von Norden gelandet, jedoch nach Osten und Stden (mit

Linksdrehung) gestartet.

"Verspatungsabbau": In der ersten SIL-Etappe (SIL 1) vorgesehener Betrieb,
grundsatzlich wie Variante 0 mit nachfolgenden Abweichungen:
Infrastrukturseitig werden Schnellabrollwege auf den Pisten 28 und 34, eine
Umrollung von Piste 28 im Osten sowie die Verlangerung der Pisten 28 und 32
berlcksichtigt.

Zusatzlich sind (in sehr geringem Umfang) Abflige nach Siiden geradeaus bei

Bise oder Nebel zum Verspatungsabbau vorgesehen.

(Die weiteren Varianten werden gegeniber Variante 1 charakterisiert)

Variante 2:

Variante 3:

Variante 4:

Variante 5a:

Variante 5b:

Variante 5c:

Variante 6:

"Sud straight generell ohne Start 28": Alle Abflige erfolgen beim Nordkonzept
nach Siden geradeaus. Piste 28 ist beim Nordkonzept geschlossen (max. Zahl
von Sidabfligen geradeaus).

"Bise ohne Start 16 left": Zusatzlich zum Betrieb gemass Variante 1 finden Sud-
abflige geradeaus bei Bise oder Nebel immer und nicht nur bei Verspéatung
Verwendung.

"Bise ohne Start 16 left und 10": Zuséatzlich zum Betrieb geméass Variante 3 wird
bei Bise Piste 10 geschlossen, um Kreuzungspunkte am Boden und in der Luft
zu eliminieren. Bei Bise erfolgen somit alle Abfliige nach Siiden geradeaus.
"Mittagsstartwelle ohne Short right": Zusatzlich zu Variante 4 wird nicht nur bei
Nebel oder Bise, sondern auch in der Spitzenzeit am Mittag (10 bis 14 Uhr) nach
Siden geradeaus gestartet.

"Mittagsstartwelle ohne Start 28" Wie 5a, jedoch ohne Verwendung von Piste
28, also Eliminierung gekreuzter Startpisten in der Mittagsspitze. Damit werden
wahrend der Spitzenzeit am Mittag alle Starts geradeaus gefiihrt.
"Mittagsstartwelle mit Short right": Wie 5a, jedoch unter Verwendung des Short
right. Damit werden wahrend der Spitzenzeit am Mittag rund 90 % der Starts auf
Piste 16 mit einer friihen Rechtskurve abgewickelt.

"Sud straight generell mit Start 28": Wie Variante 2, das Nordkonzept wird stets
mit Sudabfligen geradeaus verwendet, jedoch tragt Piste 28 die Giberwiegende
Zahl der Abfliige. Das fuhrt im Vergleich zu Variante zwei zu wesentlich weniger

Sudabfligen geradeaus.
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Variante 7: "Mittagsstartwelle Ostkonzept": Diese Variante bezieht (anstatt von Stdanfliigen
geradeaus) die Option des Ostkonzeptes als Alternative zum Nordkonzept mit
ein. Das Ostkonzept wird zusatzlich wahrend der Mittagswelle angewendet. Der

Siudabflug geradeaus wird bei Bise verwendet.

Fur die Nachfrageprognosen sind dabei die in den Varianten bestehenden Kapazitaten von
Bedeutung, und zwar die planbaren Kapazitaten je Zeitbereich, hier je Halbstundenintervall

differenziert nach Starten und Landen.

Die Annahmen zu den Kapazitaten je Betriebsvariante wurden vom Auftraggeber in der folgen-

den Form (Beispiel siehe Tabelle 6-1) zur Verfugung gestellt.

Betriebsvariante 5 (Sudstraight in der Mittagswelle)

Landespitze Startspitze Startspitze Interkont >=4 Ausgewogen

ARR DEP TOT ARR DEP TOT ARR DEP TOT ARR DEP TOT
6.00 - 6.30 16 8 23 8 15 23 12 12 24
6.30 - 7.00 14 7 21 9 18 27 12 12 24
7.00 - 10.00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
10.00 - 14.00 19 20 39 19 20 39 19 20 39
14.00 - 21.00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
21.00 - 21.30 18 16 34 17 17 34 17 17 34
21.30 - 22.00 18 16 34 17 17 34 17 17 34
22.00 - 23.00 heutige Slots 22-23 Uhr [Starts, Landungen und Total je fir 60', 30', 10' und 5]

Tab. 6-1:  Beispiel fur eine Slot-Tabelle, die als Input fur die Nachfrageberechnungen zur Ver-
fugung gestellt wurde

Fur die Nachtrandstunde 22 bis 23 Uhr bestanden gemass heutiger Slotkoordination fur alle

Betriebsvarianten folgende Kapazitatsvorgaben:
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Landungen Starts Total
Deklarierte Kapazitat Deklarierte Kapazitat Deklarierte Kapazitat
Zeit 5] 10 30 60' Zeit 5] 10’ 30' 60' Zeit 5] 10' 30' 60'
22.00| 5 6 22.00| 5 6 22.00| 10 12
22.05| 5 2205| 5 22.05| 10
22.10| 5 6 15 22.10| 5 6 12 22.10| 10 12 97
2215| 5 2215| 5 22.15| 10
2220 5 6 2220| 5 6 2220 10 12
2225| 5 o 2225| 5 on 22.25| 10 36
2230 5 6 2230| 5 6 22.30| 10 12
2235| 5 2235| 5 22.35| 10
22.40| 5 6 15 22.40| 5 6 12 22.40| 10 12 27
2245| 5 2245| 5 22.45| 10
2250| 5 6 2250 O 0 2250| 5 6
2255| 5 2255| 0 2255| 5

Tab. 6-2:  Slotvorgaben fur den Nachtverkehr (22 bis 23 Uhr)

Die relevanten Slot-Tabellen mit Differenzierung nach Halbstundenintervallen und Starts/Lan-

dungen sind fur alle Betriebsvarianten im Anhang gezeigt.

Technisch erfolgten die Nachfrageprognosen fiir die Betriebsvarianten so, dass der Prognose-
flugplan (Netzmodell), der fur die engpassfreie Prognose ermittelt wurde, so verandert wird, bis
die maximal mdgliche Anzahl der Slots je Zeitintervall erreicht ist. Das heutige Niveau (Sommer-
flugplan 2012) wurde dabei nicht unterschritten und die heutige Wellenstruktur des Home-

Carriers grundséatzlich beibehalten.

Die gegentuber dem Istzustand zusétzlichen Fliige im engpassfreien Zustand wurden sukzessive
in die benachbarten Zeitintervalle verschoben, sofern dort noch freie Slots vorhanden waren. Bei
genereller Uberschreitung entfallen die Fliige vollstandig. Durch die Verschiebungen entstehen
vielfach jedoch fur den Passagier unginstigere Abflug- und Ankunftszeiten und insbesondere
eine Verlangerung der Umsteigezeiten und damit eine Verschlechterung der betreffenden Ver-
kehrsverbindungen (Routen) gegentuber anderen Verkehrsverbindungen, bzw. tber andere
Flughafen. Daraus ergeben sich dann Verkehrsverluste fur Zurich, die mit einem erneuten Re-
chenlauf ermittelt wurden. Dann nicht mehr ausreichend ausgelastete Flige werden gegebenen-

falls entfernt, wodurch sich auch eine Reduktion der Bewegungszahlen ergibt.

Fur das je Betriebsvariante angepasste Netzmodell wurde eine Nachfrageberechnung und Um-

legung durchgefuhrt. Im Ergebnis wurde je Destination und Zeit die Auslastung der Fliige Uber-
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pruft und gegebenenfalls das Flugangebot oder die Flugzeuggrésse - sofern sinnvoll - ange-

passt.
Dabei wurden gegebenenfalls Verdrangungen des Verkehrs

° in andere Zeiten,
° zu anderen Flughéfen,

° auf die Bahn im Kurzstreckenverkehr,
errechnet.

Die Nachfrageermittlungen wurden unter der Annahme durchgefihrt, dass keine grundlegen-
den Standortentscheidungen von Fluggesellschaften als Reaktion auf die Betriebsvarianten
erfolgen. Das heisst, es wurde angenommen, dass die SWISS Home-Carrier und Hub-Carrier

bleibt und ihre Aktivitaten in Zirich an die entsprechenden Kapazitaten anpasst.

Die Zuléassigkeit von Verschiebungen der Start- und Landezeiten bei Uberlastung bedeutet be-
reits eine Art Optimierung der Kapazitatsnutzung, ohne dass die sonst bestehenden Zwénge der
Rotationsplanung, z.B. Slotverfiigbarkeit am Abflug- und Zielflughafen, Crew-Einsatz, im Einzel-
nen gepruft werden konnten. Insofern fihren die Analysen und die Rechenverfahren tendenziell
Zu einer besseren Kapazitatsnutzung, als dies heute an den meisten Flughéafen der Fall ist. Der
starke Markt im Einzugsgebiet von Zirich gerade auch im Interkontinentalverkehr lasst aber
vermuten, dass die am Flughafen Zurich beheimateten und tatigen Airlines versuchen werden,
die Kapazitaten weitgehend zu nutzen sowie ihre Hub-Aktivitdten, soweit es geht, weiterzuent-

wickeln und nicht eindammen.

Vorgehensweise und die Auswirkung kann man anschaulich aus der folgenden Abb. 6-1 ent-
nehmen. Dargestellt ist die zeitliche Verteilung des Jahresverkehrs auf die Zeitscheiben des
Tages (hier in Halbstundenintervallen). Oben ist dabei der Istzustand 2012 dargestellt. In der
Mitte ist der Zustand gezeigt, der sich aus einer engpassfreien Entwicklung ergabe (zur Hoch-
rechnungsmethode siehe oben Kap. 5). Durch die Kapazitatsengpasse wird der Verkehr, soweit
moglich und sinnvoll, in noch freie Slots verschoben, so dass sich, tUber das Jahr gemittelt, das

unten gezeigte Bild fiur die betreffenden Varianten ergibt.
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Abb. 6-1:  Zeitliche Verteilung des Jahresverkehrs auf Halbstundenintervalle, oben: 2012,
Mitte: 2030 engpassfrei, unten: Anpassung an die Kapazitaten - hier Betriebsvari-
ante 0,1, 3,4
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Daraus ist ersichtlich, dass bis auf ein frihnachmittagliches Tal (typisch fur alle Flughafen) Vor-
mittags und Nachmittags bis Abends der Verkehr sténdig auf hohem Niveau ist. Die Start- und
Landespitzen (blaue und rote Linien) sind fast durchwegs "am Anschlag". Alle Verkehrsspitzen
fur Starten und Landen sind abgeflacht und eine Spitze geht fast nahtlos in die andere Uber.
Damit wird deutlich, dass hier eine fast optimale, aber fur einen "eingeschwungenen" Zustand

denkbare Ausnutzung der Kapazitaten angenommen wurde.

6.2 Ergebnisse

Bei den oben in Abb. 6-1 gezeigten Varianten 0, 1, 3, 4 sind die Kapazitdten im Wesentlichen
auf dem heutigen Zustand eingefroren (bis zu 35 planbare Slots pro Halbstundenintervall). Bei
Varianten 2 und 6 sind dagegen tagsuber bis zu 39 Slots pro Halbstunde mdéglich, wenngleich
sich die Vorteile gegeniber den oben gezeigten Varianten nicht gleichermassen fur Landungen
und Starts ergeben (siehe Slot-Tabellen im Anhang). In Abb. 6-2 unten erkennt man das insge-
samt hohere Niveau in Variante 2 und 6 gegenuber Abb. 6-1 (Varianten 0, 1, 3, 4) und die jetzt
ausgepragteren Verkehrsspitzen (um 12 Uhr und um 17 Uhr), die sich aber aus der Uberlage-

rung der deutlich abgeflachteren Start- und Landespitzen ergeben.
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Abb. 6-2:  Zeitliche Verteilung des Jahresverkehrs auf Halbstundenintervalle, oben: 2012,
Mitte: 2030 engpassfrei, unten: Anpassung an die Kapazitaten - hier Betriebsvari-
ante 2, 6
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Bei Variante 5 (siehe Abb. 6-3) ist das Bild Vormittags und Mittags ahnlich wie bei den Varianten
2 und 6 (siehe Abb. 6-2 oben). Lediglich am Nachmittag, wo die Kapazitat aufgrund der dann
weniger je Halbstundenintervall zur Verflgung stehenden Slots niedriger ist, &hnelt das Niveau

den Varianten 0, 1, 3, 4 (siehe Abb. 6-1 oben).

Daraus geht hervor, dass die in Variante 5 erfolgte Kapazitatsausweitung in den Vormittags-/

Mittagsstunden (10 bis 14 Uhr) fur den Flughafen besonders wichtig ist.
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Abb. 6-3:  Zeitliche Verteilung des Jahresverkehrs auf Halbstundenintervalle, oben: 2012,
Mitte: 2030 engpassfrei, unten: Anpassung an die Kapazitaten - hier Betriebsvari-
ante 5
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Dagegen sieht das Bild bei Variante 7 (siehe Abb. 6-4) wieder &hnlich aus wie bei den Varianten
0, 1, 3, 4, wobei in dem fir Zirich besonders wichtigen Zeitraum 10 - 14 Uhr die Kapazitaten
hier gegentiber dem Istzustand bzw. den Varianten 0, 1, 3, 4 sogar noch einmal um einen Slot

pro Halbstundenintervall sinken.
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Abb. 6-4:  Zeitliche Verteilung des Jahresverkehrs auf Halbstundenintervalle, oben: 2012,
Mitte: 2030 engpassfrei, unten: Anpassung an die Kapazitaten - hier Betriebsvari-
ante 7
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Folglich sinkt das Verkehrsaufkommen bei Variante 7 gegentber dem engpassfreien Zustand

noch starker, wahrend der Verkehrsverlust bei den Varianten 2 und 6 am geringsten ausfallt.

Bezogen auf das Jahr 2020 sind die Verkehrsverluste insgesamt noch relativ gering (siehe Tab.
6-3).

Passagiere Umsteiger- Cargo Flugbewe-
(Mio.) anteil in % (1000 t) %i%%g;]

Analyse 2012 24,8 33,6 327 270,0
ggggassfreie Prognose 325 34.3 387 3001
2’2%”2"’(‘;)“6 01,34 31,7 34,0 382 304,9
Variante 2, 6 (2020) 31,9 34,1 383 306,5
Variante 5 (2020) 31,8 34,0 383 305,8
Variante 7 (2020) 31,3 33,6 378 302,3
Nachfrageverluste
gegeniiber engpass-
freier Prognose
2’2%”2"’(‘;)“6 0.1.3,4 .08 .03 -5 -42
Variante 2, 6 (2020) -0,6 -0,2 -4 -2,6
Variante 5 (2020) -0,7 -0,3 -4 -3,3
Variante 7 (2020) -1,2 -0,7 -9 -6,8

Tab. 6-3:  Hauptergebnisse der Prognose zu den Betriebsvarianten im Jahr 2020

Demnach sinkt das Passagieraufkommen gegeniber der engpassfreien Situation zwischen 0,6
Mio. Passagiere (Variante 2, 6) und 1,2 Mio. (Variante 7). Der Umsteigeranteil sinkt um 0,2 bis
0,7 Prozentpunkte, woraus ersichtlich wird, dass die Verkehrsverluste Uberproportional den Hub-
Carrier betreffen und zum Teil Verkehre vom Hub-Carrier zu Fremd-Carriern berwechseln, die
weniger von den Beschrankungen in den Verkehrsspitzen abhéngen. Das Cargo-Aufkommen
sinkt um 4 Tsd. bis 9 Tsd. Tonnen. Die Zahl der Flugbewegungen geht um 2,6 Tsd. bis 6,8 Tsd.

zuriick.
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Im Jahr 2030 sind dann die Verkehrsverluste deutlich starker ausgeprégt (siehe Tab. 6-4).

Passagiere Umsteiger- Cargo Flugbewe-
(Mio.) anteil in % (1000 t) %T.T)%g?

Analyse 2012 24.8 33,6 327 270,0
ggggassfreie Prognose 437 34.8 478 3758
z/zeg;%’;te 0,134 39,3 32,9 439 346,3
Variante 2, 6 (2030) 40,7 33,2 454 358,3
Variante 5 (2030) 40,0 33,1 447 352,1
Variante 7 (2030) 39,0 32,6 436 345,0
Nachfrageverluste
gegeniiber engpass-
freier Prognose
ggg;te 0.1.3.4 -4,4 -1,9 -39 - 29,5
Variante 2, 6 (2030) -31 -1,6 -24 -17,5
Variante 5 (2030) -3,7 -1,7 -31 - 23,7
Variante 7 (2030) -4,8 -2,2 -42 - 30,8

Tab. 6-4:  Hauptergebnisse der Prognose zu den Betriebsvarianten im Jahr 2030

Sie betragen im giinstigsten Falle (Variante 2, 6) 3,1 Mio. Passagiere und im ungunstigsten Fall
(Variante 7) 4,8 Mio. Passagiere, was einem Verkehrsverlust von deutlich tiber 10 Prozent ge-
genlber der engpassfreien Prognose entspricht. Der Umsteigeranteil sinkt um bis zu 2,2 Pro-
zentpunkte, so dass insbesondere der Hub-Carrier SWISS von den Kapazitatseinschrankungen
negativ betroffen ware. Das Cargo-Aufkommen wiirde zwischen 8 und 9 Prozent gegentiiber der
engpassfreien Prognose abnehmen. Die Flugbewegungen gehen um 17,5 Tsd., das entspricht

etwa 5 %, bis 30,8 Tsd. (etwa 8 %) gegenlber der engpassfreien Prognose zuriick.
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Die Verkehrsverluste fir die einzelnen Quell- /Zielmarkte sind in Tab. 6-5 gezeigt.

N
H

Landergruppe Verkehrsverluste in 1000 Pass. im Jahr 2030 gegenuber
engpassfreier Entwicklung von

Variante Variante Variante Variante

0,1,3,4 2,6 5 7
Deutschland, Schweiz, Osterreich -564 -372 -486 -579
Frankreich, BENELUX -317 -209 -274 -321
Britische Inseln -266 -169 -215 -266
Iberische Halbinsel -372 -247 -298 -383
Italien -226 -164 -194 -239
Skandinavien -143 -83 -103 -135
Osteuropa/Baltikum -164 -120 -142 -174
Balkan einschl. Tirkei und Zy- -436 -282 -345 -433
pern
GUS -107 -76 -94 -113
Naher Osten -232 -180 -200 -266
Mittlerer und Ferner Osten -557 -456 -515 -696
Afrika -229 -173 -200 -243
Amerika -784 -531 -629 -907
Summe -4.396 -3.061 -3.696 -4.756

Tab. 6-5:  Verkehrsverluste nach Streckenherkunfts-/Streckenzielgebieten gegeniiber der
engpassfreien Entwicklung

Demnach verlieren fast alle Markte aufgrund der Verzahnung von Zu- und Abbringerfliigen fast

proportional zwischen den Varianten. Der Interkontinentalverkehr ist genauso betroffen wie der

Kontinentalverkehr, wobei die Varianz beim Amerikaverkehr zwischen den Betriebsvarianten am

hochsten ist.

Hinzu kommen auch Verkehrsverluste bei der General Aviation (bis zu 1.500 Flugbewegungen

bezogen auf 2030, siehe Tab. 6-6).
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2020 2030

Nachfrageverluste gegeniber
engpassfreier Prognose

Variante 0, 1, 3, 4 -393 - 1.585
Variante 2, 6 - 236 - 927
Variante 5 - 338 -1.189
Variante 7 -424 -1.473

Tab. 6-6: Verkehrsverluste bei der General Aviation

Dabei wird davon ausgegangen, dass ein Grossteil der Flige so disponibel ist, dass er in den
verkehrsschwéacheren Zeiten oder bei schénem Wetter stattfindet, wo ad-hoc Flugbewegungen
Uber die deklarierten Kapazitaten hinaus durchgefiihrt werden kénnen. Die gewerbliche GA,
insbesondere die Business Aviation, ist durch die Kapazitatsbeschrankungen jedoch ebenfalls
massiv betroffen und muss noch starkere Beschrankungen hinnehmen, als dies schon heute der

Fall ist, wie oben in Kapitel 5 dargestellt wurde.

Zusammenfassend sind die wichtigsten Ergebnisse in Abb. 6-5 dargestellt, woraus hervorgeht,

dass die Varianz zwischen den einzelnen Varianten durchaus erheblich ist.
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Verluste Verluste
an Passagieren (Mio.) an Flugbewegungen (in 1 000)
Betriebsvarianten Betriebsvarianten

01,34 26 5 7
-0,8 -0,6 -0,7 -1,2
-3,1
-3,7
-4.4
-4,8
Abb. 6-5:  Verkehrsverluste gegeniiber der engpassfreien Prognose, Passagiere und Flugbe-

wegungen im Linien- und Charterverkehr bezogen auf das Jahr 2030 (Effekte bis
2020 in den blasseren Farben)

01,34 26

7
-4,2 -6,8

-29,5 -30,8

-2|G

-17,5

5
-3,3

-23,7

Neben weiteren Ergebnissen der Berechnungen im Anhang dieses Berichts wurde fiir die Larm-
berechnungen durch die Flughafen Zirich AG ein kompletter Datensatz mit hochgerechneten
Flugbewegungsdaten (Datensatz je einzelne Flugbewegung) fir das Gesamtjahr 2020 bzw.

2030 je Variante zur Verfigung gestellt, mit den Angaben

° Datum, Zeit Start/Landung in ZRH
° Destination

°  Flugzeugtyp

° Airline

° Passagiere

Die Kapazitat aller untersuchten Betriebsvarianten ist insbesondere langfristig deutlich

geringer als der Bedarf, der fur die engpassfreie Prognose berechnet wurde (siehe Kapitel 5).
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7. ANHANG:

7.1 Darstellung der Quell-/Zielregionen in Europa und im Interkontinentalverkehr
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7.2 Die in den Nachfrageberechnungen beriicksichtigen

nen Betriebsvarianten

Variante 0 "Flugbetrieb heute"

Variante 1 "Verspatungsabbau"

Variante 3 "Bise ohne Start 16 left"
Variante 4 "Bise ohne Start 16 left und 10"
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Slot-Tabellen fur die einzel-

Landespitze Startspitze Startspitze Interkont >=4 Ausgewogen
ARR DEP TOT ARR DEP TOT ARR DEP TOT ARR DEP TOT
6,00 - 6,30 16 8 23 8 15 23 12 12 24
6,30 - 7,00 14 7 21 9 18 27 12 12 24
700 - 7,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
7,30 - 8,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
8,00 - 8,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
8,30 - 9,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
9,00 - 9,330 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
9,30 - 10,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
10,00 - 10,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
10,30 - 11,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
11,00 - 11,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
11,30 - 12,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
12,00 - 12,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
12,30 - 13,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
13,00 - 13,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
13,30 - 14,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
14,00 - 14,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
14,30 - 15,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
15,00 - 15,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
15,30 - 16,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
16,00 - 16,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
16,30 - 17,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
17,00 - 17,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
17,30 - 18,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
18,00 - 18,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
18,30 - 19,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
19,00 - 19,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
19,30 - 20,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
20,00 - 20,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
20,30 - 21,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
21,00 - 21,30 18 16 34 17 17 34 17 17 34
21,30 - 22,00 18 16 34 17 17 34 17 17 34
2200 = 2280 heutige Slots 22-23 Uhr [Starts, Landungen und Total je fur 60°, 30", 10" und 5
22,30 - 23,00 ' T
e 597 467 1063 457 612 1069 280 546 826 534 533 1081
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Variante 2 "Kreuzungsfrei"
Variante 6 "Sudstart straight generell”

Landespitze Startspitze Startspitze Interkont >=4 Ausgewogen

Tageszeit ARR DEP TOT ARR DEP TOT ARR DEP TOT ARR DEP TOT
6,00 - 6,30 16 8 23 8 15 23 12 12 24
6,30 - 7,00 14 7 21 9 18 27 12 12 24
700 - 7,30 19 20 39 19 20 39 19 20 39
7,30 - 8,00 19 20 39 19 20 39 19 20 39
8,00 - 8,30 19 20 39 19 20 39 19 20 39
8,30 - 9,00 19 20 39 19 20 39 19 20 39
9,00 - 9,30 19 20 39 19 20 39 19 20 39
9,30 - 10,00 19 20 39 19 20 39 19 20 39
10,00 - 10,30 19 20 39 19 20 39 19 20 39
10,30 - 11,00 19 20 39 19 20 39 19 20 39
11,00 - 11,30 19 20 39 19 20 39 19 20 39
11,30 - 12,00 19 20 39 19 20 39 19 20 39
12,00 - 12,30 19 20 39 19 20 39 19 20 39
12,30 - 13,00 19 20 39 19 20 39 19 20 39
13,00 - 13,30 19 20 39 19 20 39 19 20 39
13,30 - 14,00 19 20 39 19 20 39 19 20 39
14,00 - 14,30 19 20 39 19 20 39 19 20 39
14,30 - 15,00 19 20 39 19 20 39 19 20 39
15,00 - 15,30 19 20 39 19 20 39 19 20 39
15,30 - 16,00 19 20 39 19 20 39 19 20 39
16,00 - 16,30 19 20 39 19 20 39 19 20 39
16,30 - 17,00 19 20 39 19 20 39 19 20 39
17,00 - 17,30 19 20 39 19 20 39 19 20 39
17,30 - 18,00 19 20 39 19 20 39 19 20 39
18,00 - 18,30 19 20 39 19 20 39 19 20 39
18,30 - 19,00 19 20 39 19 20 39 19 20 39
19,00 - 19,30 19 20 39 19 20 39 19 20 39
19,30 - 20,00 19 20 39 19 20 39 19 20 39
20,00 - 20,30 19 20 39 19 20 39 19 20 39
20,30 - 21,00 19 20 39 19 20 39 19 20 39
21,00 - 21,30 18 16 34 17 17 34 17 17 34
21,30 - 22,00 18 16 34 17 17 34 17 17 34
2200 = 2280 heutige Slots 22-23 Uhr [Starts, Landungen und Total je fur 60', 30", 10' und 5

22,30 - 23,00 ' T

597 607 1203 583 626 1209 0 0 0 590 617 1207
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Variante 5 "Sidstraight in der Mittagswelle"
Landespitze Startspitze Startspitze Interkont >=4 Ausgewogen
Tageszeit ARR DEP TOT ARR DEP TOT ARR DEP TOT ARR DEP TOT
6,00 6,30 16 8 23 8 15 23 12 12 24
6,30 7,00 14 7 21 9 18 27 12 12 24
7,00 7,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
7,30 8,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
8,00 8,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
8,30 9,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
9,00 9,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
9,30 10,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
10,00 10,30 19 20 39 19 20 39 19 20 39
10,30 11,00 19 20 39 19 20 39 19 20 39
11,00 11,30 19 20 39 19 20 39 19 20 39
11,30 12,00 19 20 39 19 20 39 19 20 39
12,00 12,30 19 20 39 19 20 39 19 20 39
12,30 13,00 19 20 39 19 20 39 19 20 39
13,00 13,30 19 20 39 19 20 39 19 20 39
13,30 14,00 19 20 39 19 20 39 19 20 39
14,00 14,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
14,30 15,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
15,00 15,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
15,30 16,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
16,00 16,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
16,30 17,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
17,00 17,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
17,30 18,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
18,00 18,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
18,30 19,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
19,00 19,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
19,30 20,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
20,00 20,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
20,30 21,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
21,00 21,30 18 16 34 17 17 34 17 17 34
21,30 22,00 18 16 34 17 17 34 17 17 34
22,00 22,30 . s o A .
22.30 23,00 heutige Slots 22-23 Uhr [Starts, Landungen und Total je fur 60, 30", 10" und 5
597 507 1103 493 616 1109 200 390 590 550 557 1117
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Variante 7 "Optimierung Verhaltnis Safety/Starts Sid straight”
Landespitze Startspitze Startspitze Interkont >=4 Ausgewogen
Tageszeit ARR DEP TOT ARR DEP TOT ARR DEP TOT ARR DEP TOT
6,00 6,30 16 8 23 8 15 23 12 12 24
6,30 7,00 14 7 21 9 18 27 12 12 24
7,00 7,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
7,30 8,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
8,00 8,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
8,30 9,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
9,00 9,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
9,30 10,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
10,00 10,30 18 16 34 17 17 34 17 17 34
10,30 11,00 18 16 34 17 17 34 17 17 34
11,00 11,30 18 16 34 17 17 34 17 17 34
11,30 12,00 18 16 34 17 17 34 17 17 34
12,00 12,30 18 16 34 17 17 34 17 17 34
12,30 13,00 18 16 34 17 17 34 17 17 34
13,00 13,30 18 16 34 17 17 34 17 17 34
13,30 14,00 18 16 34 17 17 34 17 17 34
14,00 14,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
14,30 15,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
15,00 15,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
15,30 16,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
16,00 16,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
16,30 17,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
17,00 17,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
17,30 18,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
18,00 18,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
18,30 19,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
19,00 19,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
19,30 20,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
20,00 20,30 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
20,30 21,00 19 15 34 15 20 34 10 20 30 17 17 35
21,00 21,30 18 16 34 17 17 34 17 17 34
21,30 22,00 18 16 34 17 17 34 17 17 34
2z 2230 heutige Slots 22-23 Uhr [Starts, Landungen und Total je fur 60, 30", 10" und 5
22,30 - 23,00 ' T
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7.3 Flugbewegungen je Sitzplatzkategorie je Variante
Betriebs- Sitzplatzkategorie
variante 149 | 50-99 |100-150|151-210|211-300| 301++ | Summe
2020
engpassfrei | 37.138 19.186 81.798 93.434 38.561 39.034 | 309.151
Var. 0/1/3/4 | 36.746 | 19.047 | 80.684 | 92.033 | 37.828 | 38.559 | 304.897
va. 2/6 36.903 | 19.100 | 81.282 | 92.599 | 37.991 | 38.666 | 306.541
var. 5 36.813 19.072 81.038 92.338 37.934 38.656 | 305.851
var. 7 36.715 19.026 80.104 90.979 37.633 37.861 | 302.318
2030
engpassfrei 37.340 22.831 95.899 | 110.685 48.329 60.676 | 375.760
var. 0/1/3/4 | 35.744 | 21.698 | 87.706 |101.033 | 44.177 | 55.954 | 346.312
va. 2/6 36.514 | 22.284 | 91.229 |104.953 | 45.743 | 57.626 |358.349
var. 5 36.148 21.963 89.347 | 102.805 44.977 56.878 | 352.118
Var. 7 35.848 21.706 87.491 | 100.778 44.240 54.946 | 345.009
7.4 Prognosezeitreihe je Variante
a) Passagiere (Mio.)
Betriebs- 2012 2020 2030
variante
engpassfrei 24,80 32,46 43,71
Var. 0/1/3/4 24,80 31,69 39,32
Va. 2/6 24,80 31,87 40,65
Va. 5 24,80 31,81 40,02
Va. 7 24,80 31,30 38,96

84



o
INTRAPLAN
D D ﬁb Consult GmbH

b) Umsteigeranteil (%)

Betriebs- 2012 2020 2030
variante
engpassfrei 33,6 34,3 34,8
Var. 0/1/3/4 33,6 34,0 32,9
Va. 2/6 33,6 34,1 33,2
Var. 5 33,6 34,0 33,1
Var. 7 33,6 33,6 32,6

¢) Flugbewegungen (1000), insgesamt

Betriebs- 2012 2020 2030
variante
engpassfrei 270,0 309,2 375,8
Var. 0/1/3/4 270,0 304,9 346,3
Va. 2/6 270,0 306,5 358,3
Var. 5 270,0 305,9 352,1
Var. 7 270,0 302,3 345,0

d) Flugbewegungen (1000), Linie und Charter

Betriebs- 2012 2020 2030
variante
engpassfrei 233,1 270,8 337,4
Var. 0/1/3/4 233,1 267,0 309,6
Va. 2/6 233,1 268,5 320,9
Var. 5 233,1 267,9 315,0
Var. 7 233,1 264.,4 308,2

85



iom

e.1l) General Aviation - Helikopter nach gewerbsmassig/nicht gewerbsmassig

2012 2020/2030

Betriebs- ewerbs- nicht ge- ewerbs- nicht ge-
variante | 9EWeIrk werbs- gewert werbs-
massig . massig o

massig massig

engpassfrei 1.180 2.614 1.224 2.710
Var. 0/1/3/4 1.180 2.614 1.224 2.710
Va. 2/6 1.180 2.614 1.224 2.710
Var. 5 1.180 2.614 1.224 2.710
Var. 7 1.180 2.614 1.224 2.710

e.2) General Aviation - Flachenflugzeuge nach gewerbsmassig/nicht gewerbsmassig

INTRAPLAN
Consult GmbH

2012 2020 2030
Betriebs- nicht ge- nicht ge- nicht ge-
variante | 98WErbS- |1 o (QEWeIDS- s [9BWEIDS- s
massig massig massig massig massig massig
engpassfrei 17.798 15.374 18.385 15.910 18.385 15.910
Var. 0/1/3/4 17.798 15.374 18.240 15.662 17.704 15.006
Va. 2/6 17.798 15.374 18.291 15.768 17.939 15.429
Var. 5 17.798 15.374 18.261 15.696 17.885 15.221
Var. 7 17.798 15.374 18.225 15.646 17.754 15.068
e.3) General Aviation - Flachenflugzeuge nach IVF/VFR
Betriebs- 2012 2020 2030
variante IFR VFR IFR VFR IFR VFR
engpassfrei 27.927 5.245 29.198 5.097 29.198 5.097
Var. 0/1/3/4 27.927 5.245 28.903 4.999 28.517 4.193
Va. 2/6 27.927 5.245 29.024 5.035 28.752 4.616
Var. 5 27.927 5.245 28.944 5.013 28.698 4.408
Var. 7 27.927 5.245 28.883 4.988 28.567 4.255
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f) Cargo-Aufkommen (1000t)

Betriebs- 2012 2020 2030
variante
engpassfrei 327 387 478
Var. 0/1/3/4 327 382 439
Va. 2/6 327 383 454
Var. 5 327 383 447
Var. 7 327 378 436
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7.5 Prognosezeitreihe der Verkehrsverluste bei den Passagieren je Variante gegen-
Uber der engpassfreien Prognose
ZRH Var. 0,1,3,4
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ZRH Var. 5
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Prognosezeitreihe der Verkehrsverluste bei den Flugbewegungen je Variante

gegeniber der engpassfreien Prognose

Tsd. Flughewegungen
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