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Editorial

Geschatzte
Leserinnen und
Leser

Unter dem Vorsitz des Verkehrsministers

trafen sich im Oktober die Spitzen der deutschen
Luftfahrt zum Luftfahrt-Gipfel in Hamburg, um
Massnahmen gegen die unhaltbare Verspatungs-
situation im européischen Luftverkehr im ver-
gangenen Sommer zu diskutieren und deren
Umsetzung zu beschleunigen. Aber nicht nur

im europaischen Luftraum sind die Kapazitaten
knapp, auch in Zurich tbersteigt in den Spitzen-
zeiten die Nachfrage das Angebot der verfligba-
ren Flughafenslots bereits heute. Die begrenzte
Infrastruktur ist mitunter die grésste Herausfor-
derung fur die Zukunft der Schweizer Luftfahrt.

Gemeinsam mit unseren Flughafenpartnern
Skyguide und Swiss haben wir bereits vor Jahren
eine Roadmap zur Kapazitats- und Sicherheits-
entwicklung definiert und entwickeln diese stetig
weiter. Mit verschiedenen Massnahmen soll das
Flughafensystem in Zlrich unter den gegebenen
Rahmenbedingungen optimiert und damit weni-
ger verspatungsanfallig gestaltet werden. Einige
Massnahmen wurden bereits umgesetzt, die
notwendigen Anpassungen der Betriebskonzepte
wurden im Rahmen der Verfahren «Betriebsregle-
ment 2014» und «Betriebsreglement 2017» beim
Bund zur Genehmigung beantragt. Aufgrund der
langen Bewilligungs- und Rechtsverfahren werden
diese Verbesserungen aber erst in ein paar Jahren
umsetzbar sein. Es ist mir als Flugplatzleiter in der
Verantwortung fir den ordentlichen und sicheren
Betrieb wichtig, dass wir den Betrieb stetig opti-
mieren und verbessern kénnen.

Aviatische Infrastrukturen sind kapitalintensiv.
Wir investieren taglich rund eine Million
Schweizer Franken in den Unterhalt und die Wei-
terentwicklung der Infrastruktur. Das Bundesamt

fur Zivilluftfahrt (BAZL) hat am 12. November
seine Vorschlage zur angekiindigten Anpassung
der Verordnung tber die Flughafengebihren
prasentiert. Wiirde der Vorschlag des BAZL
umgesetzt, wiirden die aviatischen Ertrage am
Flughafen Zlrich in der nachsten Gebihrenpe-
riode um rund 25% oder tUber 150 Millionen
Franken pro Jahr tiefer ausfallen, zugunsten der
Fluggesellschaften. Die vorgeschlagene Anpas-
sung der Gebihrenverordnung steht damit dia-
metral im Widerspruch zum luftfahrtpolitischen
Bericht des Bundesrates, in dem die begrenzte
Infrastruktur als die grésste Herausforderung fiir
die Zukunft der Schweizer Luftfahrt bezeichnet
wird. Der Verordnungsentwurf ist deshalb abzu-
lehnen.

Die Zivilluftfahrt ist fiir den Standort Schweiz

von herausragender Bedeutung. Sie stellt die Anbin-
dung der Schweiz an Europa und an die Welt sicher.
Dafiir braucht es eine leistungsfahige Infrastruk-

tur sowie entsprechende betriebliche Rahmenbe-
dingungen. Dies thematisiert die Studie «Okosys-
tem Schweizer Luftfahrt - Blindflug nach 2030x»
der Swiss-American Chamber of Commerce und
der Boston Consulting Group. Um einen zukiinfti-
gen Blindflug zu verhindern und die Wettbewerbs-
fahigkeit der Schweiz auch zukunftig sicherzu-
stellen, bedarf es einer langfristigen, nationalen
Luftfahrtstrategie. Zu den Herausforderungen der
Luftfahrtbranche dussert sich in seinem Gastbei-
trag auch Jurg Muller, Prasident des Board of Airline
Representatives Switzerland (B.A.R).

Ich wiinsche Ihnen eine anregende Lektire.

Stefan Tschudin
Chief Operation Officer
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Teilrevision Verordnung Uber die Flughafengebtihren (FGV)
Verordnung iiber die Flughafen-
gebiihren: BAZL gefihrdet kiinftige
Investitionen in die Flughafen-
infrastruktur

Das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt (BAZL) hat seine Vorschlige zur
angekiindigten Anpassung der Verordnung iiber die Flughafengebiihren
prasentiert. Wiirde der Vorschlag des BAZL umgesetzt, wiirden die
aviatischen Ertrdge am Flughafen Ziirich in der ndchsten Gebiihrenpe-
riode um rund 25% oder iiber 150 Millionen Franken pro Jahr tiefer
ausfallen. Da in der Luftfahrt die Ticketpreise der Fluggesellschaften
flexibel gemdss Nachfrage und Angebot bestimmt werden, kime diese
Senkung nicht den Passagieren zugute. Sie hatte aber erhebliche
Auswirkungen auf die Investitionen in die Luftverkehrsinfrastruktur.
Die Verordnung ist deshalb zuriickzuweisen.

Die aktuelle Verordnung Uber die Flughafengeblhren ist seit 2012 in Kraft.
Sie ist Grundlage fur die Festlegung der aktuell geltenden Flughafengebih-
ren. Am Flughafen Zirich wurden die Landegebiihren seit 1995, die Passa-
giergebiihren seit 2003 nicht mehr erhoht. Trotz den europaweit hochsten
Bau- und Lebenshaltungskosten und der anerkannt hohen Qualitat des

Flughafens Zurich befinden sich die Gebihren im europaischen Mittelfeld.

Unverstdndlicher Vorschlag

Der nun vorliegende Vorschlag sieht vor, dass anstatt bisher 30 % neu

50% des 6konomischen Mehrwertes aus dem kommerziellen Bereich auf
der Luftseite und anstatt bisher 30% neu 75% der Parkingertrage flr eine
Quersubventionierung (Transferzahlung) der Flughafengebuhren abge-
schopft werden sollen. Statt die wettbewerbspolitisch bedenkliche Quersub-
ventionierung aufzuheben, wiirde diese massiv angehoben. Nicht angepasst
werden soll demgegeniber die Berechnungsformel flir eine angemessene
Kapitalverzinsung fiir die Flughafenbetreiberin, was aufgrund der anhalten-
den Tief- bzw. Negativzinsen in der ndchsten Gebiihrenperiode zu historisch
noch nie dagewesenen tiefen kalkulatorischen Kapitalkosten fiihren wiirde.

Hohere Margen fiir Fluggesellschaften -
Passagiere profitieren nicht

Die Passagiergebtihr am Flughafen Zurich
betragt aktuell 21 Franken fir Lokalpassagiere und
8 Franken fur Transferpassagiere (exkl. Sicher-
heitsgebihr). Damit werden die Dienstleistungen
und Infrastrukturen fiir Passagiere am Flughafen
Zurich finanziert. Die Fluggesellschaften
verlangen zuséatzliche GebUlhren in deutlich
héherem Umfang, welche nicht reguliert werden
(u.a. Buchungsgebiihren, Zusatzgebuhren

fur Zahlung mit Kreditkarten, Sitzplatzreserva-
tionsgebuihren, internationale Zuschlage).

Die Flugticketpreise werden aufgrund von
Angebot und Nachfrage festgelegt. Werden die
Flughafengeblhren gesenkt, findet deshalb keine
Anpassung der Ticketpreise statt. Die Anderung
kéme folglich nicht dem Flugpassagier zugute,
sondern steigert primar den Gewinn von Flugge-
sellschaften, auf Kosten von Investitionen in die
Flughafeninfrastruktur. Keiner der mit dem Flug-
hafen primér konkurrierenden Hubs kennt eine
solche Quersubventionierung.

Geld fehilt fiir Investitionen in Infrastruktur und
Ausschiittungen an die 6ffentliche Hand

Die Flughafengebiihren sind die Basis zur Finan-
zierung der aviatischen Flughafeninfrastruk-

tur und Dienstleistungen und erlauben die stete
Erneuerung und Erweiterung des Flughafens
Zrich in der anerkannt hohen Qualitat. Seit ihrer
Privatisierung im Jahr 2000 investiert die Flug-
hafenbetreiberin durchschnittlich rund eine Mil-
lion Schweizer Franken pro Arbeitstag in die In-
frastruktur des gréssten Schweizer Flughafens.
Ohne Subventionen ist es ihr damit gelungen, die
Qualitat, Sicherheit und Wettbewerbsfahigkeit
der interkontinentalen Luftverkehrsdrehscheibe
Zirich hochzuhalten und laufend zu verbessern.
Vielmehr konnte die Flughafen Ziirich AG seit
ihrer Griindung im Jahr 2000 rund eine Milliarde
Franken an Steuern und Dividenden an die
offentliche Hand ausschitten.



Hohe Qualitat und Erreichbarkeit gefihrdet
Wirde allerdings der jetzt vorliegende Vorschlag
des BAZL umgesetzt, hatte dies grosse Auswir-

kungen auf die langfristige Investitionskraft und
damit auch die Qualitat am Flughafen Zurich. Die
Flughafen Zurich AG ware gezwungen, kiinftige
Investitionen in erheblichem Umfang in Frage zu
stellen, die nétig sind, um die Qualitat und Wett-
bewerbsfahigkeit des Flughafens Zurich lang-
fristig auf hohem Niveau halten und die Voraus-
setzungen zu schaffen, die erwartete Nachfrage
nach Luftverkehr befriedigen zu kénnen. Beides
ist wichtig, um die Erreichbarkeit und damit die
Attraktivitat des Wirtschaftsstandorts hoch zu
halten.

Zuriickweisung des Verordnungsentwurfs

Die vorgeschlagene Anpassung der Gebuhrenverordnung steht diametral im
Widerspruch zum luftfahrtpolitischen Bericht des Bundesrates, in dem die
begrenzte Infrastruktur als die grosste Herausforderung fiir die Zukunft der
Schweizer Luftfahrt bezeichnet wird: «Der Bund ist gefordert, glinstige Rah-
menbedingungen fur die Entwicklung dieser Luftfahrtinfrastruktur zu schaf-
fen.» (Monitoring zum Bericht des Bundesrates Uber die Luftfahrtpolitik der
Schweiz vom 24. Februar 2016; BAZL 02.07.2018)

Die durch das BAZL vorgeschlagene Anpassung der Verordnung tber die
Flughafengeblhren wird deshalb von der Flughafen Ziirich AG zuriickgewie-
sen. Gleichzeitig muss die Revision der Gebihrenverordnung die Effekte der
Negativzinsen adaquat berlcksichtigen, wenn der Bund die in seinem luft-
fahrtpolitischen Bericht definierten Ziele erreichen will.
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Gastbeitrag

Wird es der Markt
wieder regeln?

Stellen Sie sich vor: In 17 Jahren sind auf Schweizer
Strassen im Vergleich zu heute 17 % weniger Fahr-
zeuge unterwegs. Diese beférdern jedoch 30 %
mehr Reisende! Utopie oder Realitat? Maoglicher-
weise handelt es sich beim Strassenverkehr effek-
tiv um eine Wunschvorstellung, in Bezug auf

den Luftverkehr am Flughafen Zurich entsprechen
diese Zahlen aber genau der Entwicklung zwi-
schen 2000 und 2017: 17 % weniger Flugbewe-
gungen stehen 30 % mehr Passagiere gegeniber!
Notabene mit einem stetig sinkenden Anteil an
Transferpassagieren.

Auch mich beeindruckt diese Tendenz, hier

darf unsere Branche mit etwas Stolz den Begriff
«Effizienzsteigerung» bemuihen. Die Hinter-
griinde dieser Entwicklung sind nattirlich mehr-
schichtig, kénnen aber auf einen gemeinsamen
Nenner reduziert werden: den Markt! Eine ste-
tig wachsende Nachfrage nach Mobilitat kann
auf die Dauer nur mit grésseren Flugzeugen und
besseren Auslastungen befriedigt werden, wenn
die operationellen Freiheiten seitens der Flugha-
fen aus den allseits bekannten Griinden einge-
schrankt bleiben.

Winter 2018

Das Board of Airline Representatives in Switzer-
land (B.A.R.) vertritt die Interessen der meis-

ten in der Schweiz tatigen Fluggesellschaften
gegenliber Behotrden, Flughafen und anderen fiir
unsere Branche relevanten Institutionen. Ehren-
amtlich, wohlverstanden. Es liegt in der Natur der
Sache, dass wir mit den Landesflughafen auch
des Ofteren streiten, dann namlich, wenn fir uns
und unsere Fluggaste relevante Infrastrukturan-
passungen oder Geblhrenanderungen anstehen.
Unter dem Strich vereint uns aber natirlich das
gemeinsame Interesse an einer qualitativ hoch-
stehenden Flughafeninfrastruktur, die ein modera-
tes Wachstum erlaubt. Mit Betonung auf «mode-
raty. Das weiss man namlich schon jetzt, Zirich
und die Schweiz werden in Sachen Luftfahrt in
den nachsten Jahren nicht am weltweiten Durch-
schnittswachstum teilhaben kénnen. Was wie-
derum weder tragisch noch besorgniserregend
ist, solange punktuelle Kapazitatserh6hungen
das Wirtschaftswachstum in etwa abbilden kon-
nen. Wer diese relativ einfache Logik nicht nach-
vollziehen will, verweigert sich in meinen Augen
der historischen Bedeutung des Flughafens Zrich
als einem der wichtigsten Wirtschaftsfaktoren im
Land.

Nichtern betrachtet, ist aber auch dieser
bescheidene Wunsch in Gefahr! In ganz Europa
suchen Politik und Industrie nach einem Som-
mer voller Verspatungen und Streiks handerin-
gend nach Losungen. Aber Losungsansatze gabe
es bereits. Als die EU im Jahr 2004 die Richtlinien
fir den «Single European Sky» verabschiedete,
dem einheitlichen européischen Flugsicherungs-
luftraum, hatte sie genauso gut Uiber die Verban-
nung der Bise aus dem Luftraum Zurich verfi-
gen kénnen. Passiert ist ndmlich gar nichts, die
Umsetzung ist ein unsaglicher und kostspieliger
Misserfolg. Die Politik - nicht Politiker mit Gel-
tungsdrang - ist mehr gefragt denn je. Denn ohne
mutige und vorausschauende nationale und inter-
nationale Lésungen wird es der Markt - diesmal -
in den nachsten 17 Jahren nicht regeln kénnen.

Jurg Maller
Prasident Board of Airline Representatives
Switzerland
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Die Schweizer Luftfahrt
im «Blindflug»

Eine unabhdngige Studie bestatigt die oftmals unterschitzte Bedeutung
der Landesflughéfen fiir die Volkswirtschaft und warnt vor politischer
Untitigkeit. Es miissen Perspektiven iiber das Jahr 2030 hinaus geschaf-
fen werden, damit die Schweizer Flughifen wettbewerbsfaihig bleiben und
die fiir die nationale Wirtschaft unverzichtbare globale Vernetzung auch
weiterhin gewdhrleistet ist. Die Autoren der Studie fordern vom Bund ein
proaktives Handeln.

Die von der Swiss-American Chamber of Commerce und der Boston
Consulting Group gemeinsam erarbeitete und im Oktober 2018 publizierte
Studie «The Swiss Aviation Ecosystem - Flying Blind After 2030 ist Teil
einer Untersuchung der beidseitig vorteilhaften Beziehung zwischen mul-
tinationalen Firmen und der Schweiz, die das Fundament fiir Wachstum,
Beschéaftigung und Innovationskraft des Landes bildet. Die Studie fokus-
siert auf eine der tragenden Saulen dieser Beziehung: die Landesflugha-
fen. Gemass Studie schaffen die Schweizer Flughafen fast 120'000 Arbeits-
platze und erwirtschafteten im Jahr 2016 ca. 6.3 Milliarden Franken, also
fast 2 Milliarden Franken mehr als der Schweizer Landwirtschaftssektor.

4 Milliarden Franken dieser direkten Wertschépfung wurden in Zirich
generiert, was die volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens Zirich,
als grosster Landesflughafen und Hub flr nationale sowie internationale
Verbindungen, unterstreicht. Neben dieser rein monetaren Wertschopfung,
nehmen die Autoren auch die weniger greifbaren Beitrage der Flugh&fen
fur die Standortattraktivitat der Schweiz unter die Lupe.

Schweizer Wirtschaft und Gesellschaft profitieren von internationaler
Erreichbarkeit

Monetare Aspekte reichen nicht aus, um die Signifikanz der nationalen Luft-
fahrt fir die Schweiz vollstandig darzustellen. Die Studie analysiert den
«katalytischen Effektw, d.h. den Zuwachs der Standortattraktivitat durch die
Flughafen. Die hervorragende internationale Anbindung bildet die Grund-
lage dafur, dass ca. 10'000 multinationale Unternehmen in der Schweiz pra-
sent sind und sich hierzulande die Hauptquartiere von 49 internationalen
Organisationen befinden. Die wirtschaftliche Bedeutung der multinationa-
len Unternehmen fiir die Schweiz ist weitreichend: 2012 trugen sie 35% des
Schweizer BIP bei. Zudem sind die Schweizer Exportwirtschaft und der Tou-
rismus auf raschen Zugang zu effektiver Luftfracht bzw. die Einfachheit von
An- und Abreise angewiesen. Wirtschaft und Wissenschaft locken dank
guter Erreichbarkeit hochqualifiziertes Personal aus der ganzen Welt in die
Schweiz. Gleichzeitig ist die Schweiz wegen ihrer Flughafen zu einer Haupt-
destination fur Kulturanlasse geworden und bietet der Bevélkerung ein
breites Angebot von direkten Verbindungen naher und ferner Reiseziele.

Die Schweiz verschlift nachfragegerechte
Anpassungen

Entscheidend fur die Wettbewerbsfahigkeit des
Flughafens Zirich ist seine Drehkreuzfunktion.
Viele der interkontinentalen Verbindungen ren-
tieren nur dank den zusteigenden Transferpassa-
gieren und wirden ohne diese mittelfristig nicht
mehr angeboten werden. Ein Verlust dieser Ver-
bindungen hatte die Schwachung der interna-
tionalen Erreichbarkeit, einem wichtigen Stand-
ortfaktor, zur Folge. Die Studie macht darauf
aufmerksam, dass der Druck auf das «Okosys-
tem Schweizer Luftfahrt» zunimmt. Der Wett-
kampf unter européaischen Hubs wird intensi-

ver und auslandische Konkurrenten riisten sich
fur die Zukunft, wahrend in der Schweiz das
Kapazitatsproblem ungeldst bleibt. Angesichts
der steigenden Nachfrage, planen andere Hubs
der Lufthansa-Gruppe bereits den Ausbau ihrer
gegenwartigen maximalen stindlichen Flugbe-
wegungen, allen voran die Flughafen Miinchen
(+33%), Wien (+32%) und Frankfurt (+29 %),
wahrend Zirich bereits heute nicht mehr mit der
Nachfrage mithalten kann. In anderen Landern
wurde die Bedeutung der Luftfahrt fiir ihr zuknf-
tiges Wachstum erkannt und klare, langfristige
Luftfahrtstrategien verabschiedet. In der Schweiz
gibt es hingegen keine tber das Jahr 2030 hin-
ausreichende Strategie. Die Untétigkeit in Anbe-
tracht des Kapazitatsproblems verdeutlicht, so
die Studie, die fehlende Weitsicht und geféahrli-
che Planlosigkeit, mit welcher die Schweizer Luft-
fahrt in die Zukunft steuert. Es fehlt eine nationale
Luftfahrtstrategie zur nachhaltigen Beseitigung
der Kapazitatsprobleme sowie der Erhaltung der
Wettbewerbsfahigkeit der Schweizer Flugh&fen
und somit auch des Schweizer Wirtschaftsstand-
ortes.



Verlust des Hub-Status als Worst-Case-Szenario

Die Studie halt fest, dass ohne politische Massnahmen, die Schweizer
Flughafen nicht mit dem Anstieg der Nachfrage mithalten kénnen.

Es werden in diesem Zusammenhang zwei Szenarien geschildert,

welche beide nicht im Interesse der Schweiz sein kénnen.

Kontinuitat des Status quo: Bei gleichbleibenden Kapazitaten kénnen
2030 zirka 24 % der Nachfrage fur Passagierverkehr (25 Mio. Passagiere)
und 19% der Nachfrage fuir Frachtverkehr (149'000 Tonnen) nicht
bedient werden. Weiter kdnnen neue Destinationen, welche fiir den
Standort Schweiz in Zukunft enorm wichtig werden, nicht direkt
angebunden werden.

Verlust des Hub-Status: Blockierte Wachstumsaussichten, untragbar viele
Verspatungen und der zunehmende Wettbewerb zwischen den Hub-Flug-
hafen fihren in ihrer Kombination zu einem Verlust des Drehkreuzes am
Flughafen Zurich. In diesem, laut Studie nicht unwahrscheinlichen Szenario,
verliert Zurich den Grossteil seiner interkontinentalen Verbindungen, was
wiederum eine massive Abnahme der Frequenzen der Europa-Verbindun-

gen zur Folge hatte. Weit gravierender als die direkten 6konomischen Effekte

ware in diesem Fall der Schaden flr die Standortattraktivitat des Landes.
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Schweizer Landesflughifen strategisch als das
betrachten, was sie sind: Infrastrukturanlagen
von nationaler Bedeutung

Um langfristig wettbewerbsfahig zu bleiben und
das effiziente Funktionieren der Luftverkehrsin-
frastruktur sicherzustellen, missen dringend
Massnahmen zur Lésung des Kapazitatsproblems
entwickelt werden. Die politische Tragheit wirkt
sich negativ auf die Bewaltigung der Herausforde-
rungen der Schweizer Luftfahrt aus und steht im
Widerspruch zu der von der Studie geforderten
schnellen Behebung des Kapazitatsproblems. Die
Tragweite der Herausforderungen in der Luftfahrt
gehen weit Uiber die lokalpolitische Ebene hinaus.
Die Ausarbeitung von umfassenden Luftfahrtstra-
tegien in anderen Landern verdeutlicht dies. Die
Schweiz tut gut daran, wie fir andere Verkehrs-
trager auch, eine langfristige, nationale Strategie
mit Losungen flr die anstehenden Herausforde-
rungen zu erarbeiten.

Die englische Vollversion sowie die deutsche
Zusammenfassung der Studie finden Sie unter:
www.amcham.ch
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Ungel6stes Kapazitats-
problem - Es besteht
politischer Handlungs-
bedarf

Viele europiische Flughidfen sowie der euro-
paische Luftraum stossen angesichts der stei-
genden Nachfrage nach Luftverkehr mit den
heutigen Kapazitaten und Strukturen an ihre
Grenzen. Dies macht strukturelle und flugbe-
triebliche Anpassungen mittelfristig unabding-
bar. Mit hohen Investitionen und laufenden
Prozessverbesserungen setzen der Flugha-

fen Ziirich und seine Partner wo méglich Opti-
mierungen um, wobei der Handlungsspielraum
immer kleiner wird. Zudem wird die Umsetzung
durch lange Verfahren verzégert. Zur Behebung
des Kapazitatsproblems sind deshalb politische
Entscheide auf nationaler und internationaler
Ebene gefordert, damit auch langfristig mit

der Nachfrage Schritt gehalten werden kann.

Die Nachfrage nach internationaler Mobili-

tat nimmt global zu. So sind die Passagierzah-
len in den letzten zehn Jahren auch am Flugha-
fen Zurich um 50 %, auf heute tGiber 30 Millionen,
angestiegen. Gemass den offiziellen Prognosen
des Bundes wird sich die Zahl der Reisenden in
den nachsten zehn Jahren um weitere

10 Millionen erhohen. Der verspatungsreiche
Sommer 2018 hat deutlich gemacht, dass es
zeitnaher Massnahmen bedarf, um vorhandene
Kapazitatsengpasse zu eliminieren.

Schnell steigende Nachfrage erfordert Verkiir-
zung der Verfahren bei Anpassung der Infra-
struktur

Fur Flughafen bedeutet die steigende Nachfrage
auch hohere infrastrukturelle Anforderungen.
Um diesen gerecht zu werden, tut der Flughafen
Zirich - trotz dusserst begrenzter Entwicklungs-
raume - sein Maoglichstes und investiert 1 Mil-
lion Franken pro Arbeitstag. So wird bis 2025 bei-
spielsweise die Gepéacksortieranlage flir knapp
500 Millionen Franken erweitert und erneuert.
Als standortgebundene Infrastrukturanlage,
welche sich vollstandig aus eigener Kraft finan-
ziert, ist die Flughafenbetreiberin dabei auf eine

umsichtige Regulierung angewiesen. Lange und sich zum Teil widerspre-
chende Verfahren behindern die nachfragegerechte Entwicklung zusatzlich.
Nur mit einer investitionsférdernden Regulierung und einer Vereinfachung
der Verfahrensendlosschlaufen kann sichergestellt werden, dass angemes-
sene infrastrukturelle Erweiterungen weiterhin maéglich sind und ein der
Nachfrage entsprechendes Angebot auch in Zukunft zur Verfligung gestellt
werden kann.

Konsolidierung der europdischen Flugsicherung wiirde Effizienz

im Luftverkehr erh6hen

Wegen der steigenden Nachfrage nach Mobilitat stésst auch der europai-
sche Luftraum vermehrt an seine Grenzen, was zu Verspatungen in

ganz Europa fuhrt. Aufgrund des Personalmangels in der deutschen Flug-
sicherung wird sich die Lage in den kommenden Jahren kaum entspannen.
Eine weitere Ursache liegt in der Aufteilung der EU-Flugsicherung in neun
Luftraumbldcke, welche von oftmals staatlichen Flugsicherungsbehoérden
Uberwacht werden und einen betréachtlichen Mehraufwand generieren. Aus
diesem Grund verabschiedete das EU-Parlament bereits vor vierzehn Jahren
die gesetzlichen Grundlagen zur Integration, Harmonisierung und Moderni-
sierung der européischen Flugsicherung. Aufgrund nationaler Widerstande
befindet sich das Projekt «Single European Sky (SES)» aber seit Jahren

in einer Sackgasse und ist weit von seinen Zielen entfernt. Die Problematik
im europaischen Luftraum sollte die politischen Entscheidungstrager,
inklusive Schweizer Regierung, dazu bewegen, noch starker auf die in allen
Belangen sinnvolle Konsolidierung des Luftraums gemaéss SES hinzuwirken.

Standortbezogene Optimierungsmoglichkeiten sind mit

BR 2017 ausgeschopft

Neben der Uberlastung des europaischen Luftraums sorgen am Flughafen
Zurich die instabilen und stark wetterabhangigen Betriebskonzepte flir
Verspatungen, die sich durch Rotationsverspatungen bis in die spaten
Abendstunden auswirken. Im strategischen Leitfaden des Bundesrates zur
Luftfahrtpolitik (LUPO) wird deshalb zu Recht eine Beseitigung der beste-
henden Kapazitatsengpéasse in den Spitzenzeiten gefordert. Im Objektblatt
fur den Flughafen Zurich des Sachplans Infrastruktur Luftfahrt (SIL), dem
Raumplanungsinstrument des Bundes fur die zivile Luftfahrt, welches die
Leitlinien fur die nachsten Jahrzehnte festlegen sollte, sind bei der letzten
Uberarbeitung im August 2017 (SIL 2) aber schwerpunktmassig nur Mass-
nahmen zur Erhéhung der flugbetrieblichen Sicherheit umgesetzt worden.
Eine Erh6hung der Kapazitat in den Wellenspitzen, welche die Verspatungs-
situation nachhaltig 16sen wiirde, ist im aktuellen SIL nicht vorgesehen. Fiir
die Zukunft bedarf es deshalb weiterer politischer Entscheidungen, welche
mittel- und langfristig eine wachstumsgerechte Entwicklung erlauben.

Politisches Handeln auf nationaler und internationaler Ebene ist zur
Bewiltigung des Kapazitatsproblems unausweichlich

Aus den erlduterten Griinden braucht es Entscheide auf politischer Ebene,
die dem einzigen interkontinentalen Luftverkehrsdrehkreuz der Schweiz
ein nachfragerechtes Wachstum und die langfristige Wettbewerbsfahigkeit
ermoglichen. Auf internationaler Ebene sollte die Schweiz im Rahmen ihrer
Maglichkeiten auf Modernisierungen und Effizienzsteigerungen im Luft-
verkehr, etwa im Rahmen des SES, hinwirken.



Winter 2018

Fachbegriffe kurz erklart - ein Flughafenglossar

Instrumentenlandesystem (ILS)

Das Instrumentenlandesystem (engl. Instrument Landing System, ILS) ist
ein bodenbasiertes System, das den Piloten eines Flugzeuges in den Flug-
phasen vor der Landung unterstitzt. Eine Bodenstation sendet einen hori-
zontalen und einen vertikalen Funkstrahl und leitet so die Flugzeuge auch
bei schlechter Sicht sicher zur Piste. Entsprechend besteht das ILS aus
jeweils zwei Antennen am Boden: Der sogenannte «Landekurssender»
(engl. Localizer) befindet sich am Ende der Landepiste und gibt den mit
einem Empfanger ausgerlsteten Flugzeugen horizontal die Richtung zur
Landepiste an. Die zweite Antenne ist der sogenannte «Gleitwegsender»
(engl. Glidepath), der sich beim Aufsetzpunkt befindet und den Anflugwin-
kel vorgibt. Mit Hilfe der Instrumente im Flugzeug wird der Pilot damit auf
dem richtigen Kurs und im korrekten Winkel zur Piste geleitet.

Das ILS ist seit den 1960er Jahren am Flughafen Zirich implementiert

und wird von Skyguide betrieben und Gberwacht. Die Genauigkeit des ILS-
Anflugs muss Skyguide periodisch durch Messflige tberpriifen, um sicher-
zustellen, dass die Richtung und der Anflugwinkel des Leitstrahls korrekt
sind. Fur die Uberpriifung des ILS sind Anfliige seitlich, oberhalb und unter-
halb des publizierten Flugweges sowie abseits der gewohnten Anflugrou-
ten erforderlich. Die Messfliige werden moglichst tagsiiber in verkehrsar-
men Zeiten durchgefiihrt, aufgrund der Verkehrssituation erfolgen Anfliige
teilweise aber auch nachts. Meist wird flir die Messfllige ein zweimotoriges
Propellerflugzeug vom Typ Beechcraft King Air 350 eingesetzt. Seit kurzem
erfolgt ein Teil der Priffllige jedoch mittels Drohnen, wodurch die Larmbe-

lastung in der Umgebung des Flughafens weiter verringert wird.
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Verkehrsentwicklung

Alle Werte jeweils Januar bis September 2018
Die aktuellen Verkehrszahlen sind monatlich im Internet unter
www.flughafen-zuerich.ch/investorrelations abrufbar.
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