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Schweizer
Luftfahrt

1.1 ZU DIESER STUDIE

Kaum ein Verkehrsmittel steht so sinnbildlich fiir globale Ver-
netzung wie das Flugzeug. Zugleich wurde das Fliegen im
letzten Jahrzehnt zum Projektionsfeld gesellschaftlicher Aus-
einandersetzungen - zwischen Klimaschutz, Flugscham und
Zugstolz. Und dennoch, die Schweizer Bevilkerung fliegt viel
und gerne. Nach dem pandemiebedingten Einbruch hat sich die
Nachfrage inzwischen wieder deutlich erholt und liegt heute
tiber dem Niveau von vor Covid-19. Zudem ist die Luftfahrt
fir die Schweiz als exportorientierter und stark international
verflochtener Standort von grosser volkswirtschaftlicher Be-
deutung. Auch in puncto Versorgungssicherheit ist die Schweiz
auf eine leistungsfihige internationale Anbindung angewie-
sen. So steht die Branche im Spannungsfeld zwischen einer
wachsenden Nachfrage und Massnahmen zum Klima- und
Umweltschutz.

Vor diesem Hintergrund hat Aviationsuisse das Forschungsinsti-
tut Sotomo beauftragt, die Haltung der Schweizer Bevilkerung
zur Luftfahrt zu untersuchen. Die Studie beleuchtet, was die
Menschen personlich mit dem Fliegen verbinden, welche Emo-
tionen eine Flugreise auslost und ob die Luftfahrt heute eher
als Chance oder als Belastung fiir die Schweiz gesehen wird.
Sie untersucht, welche volkswirtschaftliche Bedeutung die
Menschen der Luftfahrt beimessen, welche Qualititen Flugha-
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fenregionen haben und wie die Bevolkerung zu den aktuellen
Nachtflugregelungen steht, die im internationalen Vergleich
als besonders streng gelten. Ausserdem soll das Spannungsfeld
zwischen einer steigenden Nachfrage und den Erwartungen
an die Dekarbonisierung des Luftverkehrs beleuchtet werden.
Wiirde die Bevolkerung fiir eine Flugreise mehr bezahlen, wenn
die Gelder fiir klimafreundliches Fliegen investiert werden?

Die Ergebnisse zeichnen eine Bevolkerung, die klar positiv auf
das Fliegen blickt. Der Stolz auf die Luftfahrt {iberwiegt die
Scham beim Buchen einer Flugreise. Eine Mehrheit sieht die
Luftfahrt als Chance fiir die Schweiz und misst ihr eine grosse
volkswirtschaftliche Bedeutung bei. Bei der Frage, wie auf eine
allfdllige steigende Nachfrage im Luftverkehr reagiert werden
soll, zeigt sich die Bevolkerung aber zuriickhaltend. Die Nacht-
flugsperren sollen weder ausgeweitet noch verkiirzt werden.
Offener wire man gegeniiber einem Ausbau der Flughafeninfra-
struktur, um mehr Fliige zu ermdéglichen. Ein Dilemma deutet
sich bei der Dekarbonisierung der Luftfahrt an: Vielflieger,
die den grossten Teil der zusitzlichen Kosten tragen miissten,
zeigen die geringste Zahlungsbereitschaft fiir klimafreundli-
che Innovationen, wihrenddem Wenigflieger vermehrt auch
moderate oder hohere Beitrige bezahlen wiirden. Sollte es zu
einer Flugticketabgabe kommen, sollten die finanziellen Mittel
primir zuriick in die Aviatik fliessen, um so klimafreundliche
Innovationen voranzutreiben.

Fiir die von Sotomo durchgefiihrte Online-Befragung wurden
zwischen dem 22. Januar und dem 5. Februar 2026 insgesamt
3734 Personen befragt. Darunter wurden 1210 Anwohnerinnen
und Anwohner der Landesflughifen Ziirich, Basel-Mulhouse-
Freiburg und Genf befragt, um Aussagen iiber die Flughafenre-
gionen machen zu kénnen. Die Ergebnisse sind reprisentativ fiir
die sprachintegrierte Wohnbevolkerung der Deutschschweiz
und der franzésischsprachigen Schweiz ab 18 Jahren.
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1.2 IN KURZE

Fliegen ist In

Flugstolz statt Flugscham: In der Bevilkerung iiberwiegt klar
der Stolz auf die Schweizer Luftfahrt (55 %) gegeniiber der
Scham bei der Buchung einer Flugreise (28 %, Abb. 3). Knapp
zwei Drittel der Bevolkerung bewerten Flugreisen positiv (61 %,
Abb. 1) und sehen die Luftfahrt eher als Chance (67 %) denn als
Belastung (24 %, Abb. 5). Die meisten verbinden die Luftfahrt
allem voran mit Ferienreisen (73 %), auf Platz zwei folgt die
Umwelt- und Klimabelastung (43 %, Abb. 4). Damit befindet
sich das Fliegen im Spannungsfeld zwischen persénlichem
Nutzen und gesellschaftlichen Klimakosten. Etwas mehr als die
Hilfte sieht das Fliegen als besonderes Erlebnis (28 %) oder
normales Verkehrsmittel (24 %). Die andere Hilfte sieht es als
notwendiges Ubel (19 %), oder versucht Fliige zu vermeiden
(29 %, Abb. 2).

Effizienz als Hauptgrund fiirs Fliegen: Zwei Drittel der Bevol-
kerung haben in den letzten zwei Jahren eine private Flugreise
unternommen, gut ein Drittel ist sogar mindestens drei Mal
geflogen (Abb. 6). Besonders hiufig nutzen jiingere Generatio-
nen das Flugzeug (Abb. 7). Ausschlaggebend fiir die Wahl des
Flugzeugs gegeniiber Zug oder Bus ist klar die Effizienz: Fiir
76 Prozent ist die Reisezeit der wichtigste Grund fiirs Fliegen
(Abb. 8). Entsprechend werden Direktverbindungen (76 %)
und eine gute Erreichbarkeit der Flughifen (61 %) als wichtig
eingestuft (Abb. 10).

Wirtschaftliche Bedeutung der Luftfahrt

Warenimport und -export per Luftfracht wird unterschiitzt:
Die Luftfahrt geniesst in der Bevolkerung eine breite wirtschaft-
liche Anerkennung: Vier Fiinftel schreiben ihr eine wichtige
Rolle fiir die Schweizer Wirtschaft zu (Abb. 11). Beim kon-
kreten Nutzen fiir die Wirtschaft wird die Bedeutung des
Tourismus tiberschitzt und die des Warenimports und -exports
unterschitzt (Abb. 12). Tatsdchlich erfolgt rund die Hilfte des
wertmaissigen Warenexports (52.1 %, 205.3 Milliarden Franken)
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per Luftfracht — die Bevolkerung schitzt diesen Anteil jedoch im
Schnitt deutlich tiefer auf 36.9 Prozent (Abb. 13). Zwei von drei
Personen unterschitzen damit die zentrale Rolle der Luftfahrt
fiir den Export (Abb. 14).

Knappe Mehrheit fiir Stirkung des Flugbetriebs: Trotz hoher
Anerkennung ihrer wirtschaftlichen Bedeutung sieht die Be-
volkerung durchaus ein Spannungsfeld mit Klima und Umwelt.
52 Prozent sprechen sich fiir eine Stirkung des Flugbetriebs
zur Sicherung der internationalen Anbindung und Wettbe-
werbsfihigkeit aus. Demgegeniiber bevorzugen 45 Prozent
strengere Regulierungen zum Schutz von Klima und Umwelt
(Abb. 15). Angesichts der mehrheitlich positiven Haltung ge-
geniiber Flugreisen (61 %, Abb. 1) und der regen Flugaktivitit
der Schweizerinnen und Schweizer (Abb. 6) zeigt sich hier eine
gewisse Spannung zwischen individuellem Verhalten und der
weiteren Entwicklung der Luftfahrt: Das individuelle Fliegen
ist bei einigen beliebter als der Ausbau des Flugbetriebs.

Flughafen Ziirich kommt Schliisselrolle zu: Das interkontinen-
tale Drehkreuz in Ziirich wird von 79 Prozent der Beviolkerung
als wirtschaftlich bedeutend eingeschitzt (Abb. 16) und gilt
mit vielen Direktfliigen als zentral fiir die globale Anbindung
der Schweiz. Auch der internationale Flughafen Genf und der
EuroAirport Basel-Mulhouse-Freiburg werden als relevant
wahrgenommen: Wihrend Genf fiir knapp zwei Drittel eine
grosse Rolle spielt, ist die Einschidtzung beim EuroAirport Basel
mit 43 Prozent etwas verhaltener (Abb. 17). Insgesamt geniessen
die Schweizer Flughifen ein hohes Ansehen - fast die Hilfte
der Bevolkerung bewertet sie im européischen Vergleich sogar
als besser (Abb. 18).

Wohnen um den Flughafen

Hohe Wohngqualitit in Flughafennéhe: Die Flughafenregionen
{iberzeugen durch ihre Standortqualititen: Uber 90 Prozent
der Anwohnenden sind mit Verkehrsanbindung und Dienst-
leistungsangebot zufrieden, 78 Prozent mit den Arbeitsplatz-
moglichkeiten (Abb. 19). Diese Faktoren werden rund um die
Flughédfen besser bewertet als in der {ibrigen Schweiz. Die
Lirmbelastung durch den Flugverkehr am eigenen Wohnort
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wird hingegen von der Flughafenbevolkerung als grossere Bela-
stung wahrgenommen als in der restlichen Schweiz (Abb. 22).
Je nach Flughafenregion fithlen sich 34 bis 43 Prozent durch
Fluglirm belastet, wihrenddem sich damit die Mehrheit der
Anwohnenden nicht belastet fiihlt. Insgesamt zeigt sich: Die
Vorteile in Flughafennihe zu wohnen iiberwiegen.

Nachtruhesperre geniesst breite Akzeptanz: Die im inter-
nationalen Vergleich strengen Nachtflugregelungen sind der
Bevolkerung bekannt und werden mehrheitlich positiv bewer-
tet (Abb. 23; Abb. 24). 57 Prozent halten die aktuelle Regelung
fiir genau richtig, wihrend sich nur ungefihr ein Fiinftel Anpas-
sungen in die eine oder andere Richtung wiinschen (Abb. 25).
Auch die lokale Bevolkerung der Flughafenregionen steht hinter
den aktuellen Nachtflugregelungen (Abb. 26). Die Bevolkerung
spricht sich damit klar fiir den Status quo aus.

Ausbau der Infrastruktur statt Anpassung der Betriebszei-
ten: Sollte die Nachfrage nach Flugreisen und Giiterverkehr
weiter steigen, zeigt sich die Bevolkerung offen fiir einen Aus-
bau der Flughafeninfrastruktur: Eine knappe Mehrheit von
52 Prozent spricht sich fiir entsprechende Erweiterungen
aus (Abb. 28). Anpassungen sollen jedoch innerhalb der be-
stehenden Betriebszeiten erfolgen. Weder eine Ausweitung der
Betriebszeiten bei erhohter Nachfrage noch eine Verschirfung
der Nachtflugsperre auf Kosten eines reduzierten Flugangebots
findet eine Mehrheit (Abb. 26). Die Bevolkerung bevorzugt
damit eine Entwicklung der Luftfahrt {iber Kapazitdtsausbau
statt iiber Verdnderungen der Betriebszeiten.

Klimaschutz in der Luftfahrt

Verantwortung primér international verortet: Die Bevolke-
rung sieht die Hauptverantwortung fiir den Klimaschutz in
der Luftfahrt klar auf internationaler Ebene (72 %, Abb. 29).
Nationale Politik (44 %) und Airlines (46 %) werden ebenfalls
in die Pflicht genommen, wihrend individuelle Reisende etwas
seltener genannt werden (38 %). Dabei zeigen sich Unterschie-
de je nach Flugverhalten: Wenigflieger schreiben eher auch
Konsumenten und nationaler Politik Verantwortung zu, wih-
rend Vielflieger dies seltener tun (Abb. 30). Auch bei direkter
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Gegeniiberstellung von nationaler und internationaler Politik
spricht sich eine klare Mehrheit (69 %) dafiir aus, Klimare-
geln international zu koordinieren, um Wettbewerbsnachteile
zu vermeiden, wihrend nationale Alleingfinge nur von einer
Minderheit (27 %) unterstiitzt werden (Abb. 31).

Emissionsreduktion durch Innovation: Das Engagement der
Luftfahrtbranche zur Dekarbonisierung iiberzeugt die Bevol-
kerung bisher wenig: 60 Prozent halten es fiir unglaubwiirdig
(Abb. 32). Dennoch besteht Einigkeit dariiber, wie Emissionen
zielfiihrend reduziert werden sollen, ndmlich durch technologi-
sche Innovationen wie effizientere Flugzeuge (77 %) und nach-
haltige Treibstoffe (71 %, Abb. 33). Marktbasierte Instrumente
wie CO,-Kompensation oder Emissionshandel finden hingegen
deutlich weniger Zustimmung. Entsprechend werden auch
CO,-Abgaben mehrheitlich als wenig wirksam eingeschétzt
(71 %, Abb. 34).

Finanzielle Mittel aus allfilliger Flugticketabgabe sollen
primir in Aviatik fliessen: Drei Viertel der Bevilkerung wire
bereit, fiir klimafreundliche Innovationen im Luftverkehr einen
kleinen bis moderaten Aufpreis auf Flugtickets zu bezahlen
(Abb. 35). Wiirde eine Flugticketabgabe eingefiihrt, sollen die
Mittel primér in Innovationen innerhalb der Luftfahrt fliessen,
etwa in klimafreundliche Treibstoffe (51 %) oder effizientere
Flugzeuge (47 %, Abb. 36). Gleichzeitig besteht auch Unterstiit-
zung fiir Investitionen ausserhalb der Branche, etwa in Klima-
und Naturschutz (42 %) oder den 6ffentlichen Verkehr (37 %).
Welche Verwendung bevorzugt wird, ist stark parteipolitisch
geprigt (Abb. 37).



Fliegen ist In

Wie steht die Schweizer Bevolkerung zum Fliegen?
Sind Flugreisen ein besonderes Erlebnis oder ein not-
wendiges Ubel? Und welche Griinde sind ausschlag-
gebend fiir die Wahl des Flugzeugs gegeniiber boden-
gebundenen Verkehrsmitteln? Die Ergebnisse zeigen,
dass Fliegen mehrheitlich positiv gesehen wird und
allen voran mit Ferienreisen in Verbindung gebracht
wird. Hauptgrund fiirs Fliegen ist die kurze Reisezeit.
Entsprechend wichtig sind der Bevdlkerung Direkt-
flige und eine gute Erreichbarkeit der Flughifen.

2.1 FLUGSTOLZ STATT FLUGSCHAM

Kaum ein Verkehrsmittel steht so sinnbildlich fiir globale Ver-
netzung wie das Flugzeug. Zugleich wurde das Fliegen im
letzten Jahrzehnt zum Projektionsfeld gesellschaftlicher Aus-
einandersetzungen - zwischen Klimaschutz, Flugscham und
Zugstolz. Und dennoch, die Schweizer Bevolkerung fliegt wei-
terhin viel und gerne. Nach dem pandemiebedingten Einbruch
hat sich die Nachfrage inzwischen wieder deutlich erholt und
liegt heute iiber dem Niveau von vor Covid-19".

18FS 2026, Zivilluftfahrt im Jahr 2025
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Bewertung von Flugreisen (Abb. 1)

«Wie bewerten Sie persdnlich Flugreisen?»

Total
Nach Geschlecht
Weiblch
Ménniich i
Nach Alter
- Sehr positiv 18-35
B Ener positiv 36-55
Weiss nicht - 55 i

Eher negativ

. Sehr negativ Nach Parteindhe

Grane
=
ot
g
svP

0% 25% 50% 75% 100%

Wie also blickt die Schweiz heute auf das Fliegen? Abbildung 1
zeigt, Flugreisen werden von knapp zwei Drittel der Bevélke-
rung (61 %) positiv bewertet. Rund ein Fiinftel beurteilt Flugrei-
sen sogar sehr positiv. Demgegeniiber steht eine Minderheit von
einem guten Drittel, die Flugreisen negativ sehen. Dabei ist der
Blick von Ménnern auf das Fliegen hiufiger positiv (65 %) als
jener von Frauen (55 %). Zwischen den Generationen lisst sich
nur ein leichter Trend erkennen. Unter 55-Jihrige bewerten das
Fliegen etwas positiver (61 % fiir 18-35-Jéhrige und 62 % fiir 36—
55-Jahrige), als tiber 55-Jdhrige (58 %).

Besonders ausgeprigt sind die Unterschiede entlang der poli-
tischen Orientierung: Eine deutliche Mehrheit der Anhénger-
schaften von Mitte (67 %), FDP (84 %) und SVP (78 %) sehen
Flugreisen positiv. Dagegen bewerten die Wihlerschaften der
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Griinen (74 %) und der SP (56 %) Flugreisen mehrheitlich
negativ. Hier deutet sich an, wie das rechtsbiirgerliche Milieu
eher individuelle Mobilititsfreiheit, wirtschaftliche Interessen
und eine geringere staatliche Steuerung hoher gewichten, wih-
rend die Wahlerschaften der Griinen und der SP 6kologische
und klimapolitische Regulierung priorisieren. Eine Sonderrolle
nehmen die Griinliberalen ein, die sich sowohl das Klima als
auch individuelle Freiheiten und technischen Fortschritt auf die
Fahne schreiben. Thre Wéhlerschaft ist entsprechend gespalten,
53 Prozent bewerten das Fliegen positiv, 44 Prozent dagegen
negativ. Diese Unterschiede zeigen, wie stark die Bewertung
des Flugreisens mit der politischen Gesinnung verkniipft ist.

Bedeutung des Fliegens (Abb. 2)

«Welche Bedeutung hat das Fliegen fiir Sie am ehesten?»

Ein besonderes Erlebnis
. Ein normales Verkehrsmittel
Ein notwendiges Ubel

. Etwas, das ich moglichst vermeide

Gefragt nach der personlichen Bedeutung des Fliegens spaltet
sich die Bevolkerung in vier Gruppen: 28 Prozent empfinden das
Fliegen als besonderes Erlebnis, wihrend 24 Prozent das Flug-
zeug eher niichtern als normales Verkehrsmittel sehen, das sie
an ihr Ziel bringt. Eine etwas kleinere Gruppe betrachtet das
Fliegen als notwendiges Ubel (19 %), und fiir die letzte Gruppe
sind Fliige etwas, das sie moglichst zu vermeiden suchen (29 %,
Abb. 2). Beim Thema Fliegen scheinen in der Bevolkerung also
positive wie negative Emotionen aufzukommen. Fiir etwas mehr
als die Hélfte hat das Fliegen eine positive Bedeutung oder gilt
als normalisiert. Wirklich vermeiden will das Fliegen nur eine
Minderheit.
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Emotionen zur Schweizer Luftfahrt (Abb. 3)

«Empfinden Sie Scham, wenn Sie eine Flugreise buchen?»; «Sind Sie stolz auf die Schweizer Luftfahrt?»

Stolz auf Schweizer Luftfahrt Scham bei Buchungeiner Flugreise
? 55% (%ﬂ 28%
M -
B eherja
Weiss nicht
Eher nein
. Nein

Abbildung 3 kontrastiert zwei Emotionen gegeniiber der Luft-
fahrt. Sind Schweizerinnen und Schweizer Stolz auf ihre Luft-
fahrt, oder empfinden sie Scham, wenn sie eine Flugreise bu-
chen? 55 Prozent der Befragten geben an, stolz auf die Schweizer
Luftfahrt zu sein. Nur 28 Prozent schidmen sich, wenn sie eine
Flugreise buchen, 64 Prozent schimen sich hingegen nicht.
Damit ist der Anteil derer, die Stolz auf die Schweizer Luftfahrt
empfinden, fast doppelt so gross wie der Anteil derer, die sich
fiirs Flugbuchen schimen.
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Stolz aut die Schweizer
Luftfahrt ist fast doppelt so
verbreitet wie Flugscham.

Assoziationen mit der Schweizer Luftfahrt (Abb. 4)

«Was verbinden Sie ganz besonders mit der Schweizer Luftfahrt?»

Tourismus / Ferienreisen
Umwelt- und Klimabelastung
Arbeitsplatze
Internationaler Austausch
Warenimport/-export
Larmbelastung
Innovation
0% 20% 40% 60%

Welche Assoziationen haben die Menschen mit der Luftfahrt?
Abbildung 4 zeigt, allen voran wird der Tourismus genannt:
73 Prozent der Befragten verbinden mit dem Fliegen eine Reise
in die Ferien. Mit deutlichem Abstand folgt auf dem zweiten
Platz die Umwelt- und Klimabelastung (43 %) und knapp dahin-
ter die Mobilitit (42 %). Damit stehen sich in der Wahrnehmung
der Bevélkerung personliche Nutzenaspekte (Ferien, Mobilitét)
und Klimabelastung unmittelbar gegeniiber. Insgesamt wird
die Luftfahrt heute aber stirker als individuelle Moglichkeit
gesehen denn als gesellschaftliche Herausforderung.

Andere wichtige Aspekte der Luftfahrt, wie Arbeitsplitze, inter-
nationaler Austausch und Versorgung durch den Warenimport
sowie Beitrag durch den Warenexport, werden dagegen nur von
rund einem Viertel der Bevolkerung genannt. Auch die Liarmbe-
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lastung wird nur von einem Fiinftel der Befragten primér mit der
Schweizer Luftfahrt in Verbindung gebracht. Das Schlusslicht
macht die Innovation - lediglich fiinf Prozent assoziieren die-
sen Begriff ganz besonders mit der Luftfahrt. In den Augen der
Bevolkerung steht damit das Reisen im Zentrum der Luftfahrt,
wihrend deren volkswirtschaftliche und technologische Bedeu-
tung nur fiir eine Minderheit im Fokus ist.

Eine mehrheitlich positive Grundhaltung gegeniiber dem Flie-
gen spiegelt sich auch in der Frage wider, ob die Luftfahrt
eher als Chance oder Belastung gesehen wird. Insgesamt se-
hen gut zwei Drittel der Befragten die Luftfahrt als Chance
fir die Schweiz (31 % klar als Chance, 36 % eher als Chance;
Abb. 5). Nur fiir ein knappes Viertel ist die Luftfahrt vor allem
eine Belastung. Die Luftfahrt wird damit nicht nur individuell
geschitzt, sondern auch kollektiv legitimiert: Fiir eine klare
Mehrheit itiberwiegt ihr wahrgenommener Nutzen fiir den
Standort Schweiz gegeniiber méglichen gesellschaftlichen oder
okologischen Kosten.

Luftfahrt: Chance oder Belastung fiir die Schweiz (Abb. 5)

«Sehen Sie die Luftfahrt eher als Chance oder als Belastung fiir die Schweiz?»

Total
B
Nach Parteinahe
B «iar als Chance arine [
Eher als Chance
se B
Weiss nicht
Eher als Belastung GLP n ﬂ
. Klar als Belastung Die Mitte |
FDP
svP I
0% 25% 50% 75% 100%
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Zwei Drittel der Bevolkerung
sehen die Luftfahrt als
Chance fiir die Schweiz.

Trotz klarer Tendenz in der Gesamtbevilkerung spaltet diese
Frage die Parteilandschaft stark (Abb. 5). Wihrend die Anhén-
gerschaften der GLP (67 %), der Mitte (71 %), der FDP (91 %)
und der SVP (86 %) die Luftfahrt grossmehrheitlich als Chance
sehen, empfinden die Wihlenden der Griinen (55 %) und der
SP (53 %) die Luftfahrt mehrheitlich als Belastung. Links-griine
Wihlerinnen und Wihler sehen also vor allem die 6kologischen
Belastungen, wihrend bei biirgerlichen und liberalen Wihler-
schichten wirtschaftliche Chancen und Standortvorteile die
Wahrnehmung dominieren.

2.2 HAUPTGRUND FURS FLIEGEN IST DIE
REISEZEIT

Wie hiufig sind Schweizerinnen und Schweizer in den letzten
zwei Jahren fiir private Zwecke geflogen? Abbildung 6 zeigt,
dass knapp ein Drittel der Bevolkerung in diesem Zeitraum min-
destens drei Flugreisen unternommen haben, wobei Hin- und
Riickflug als eine Reise zédhlen. Ein weiteres Drittel ist gelegent-
lich geflogen (ein bis zwei Mal), wihrenddem ein letztes Drittel
(36 %) in den letzten zwei Jahren gar nicht geflogen ist. Insge-
samt haben somit knapp zwei Drittel der Bevilkerung in diesem
Zeitraum mindestens eine private Flugreise unternommen.
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Private Flugreisen in den letzten zwei Jahren (Abb. 6)
«Wie haufig haben Sie in den letzten 2 Jahren ein Flugzeug fiir eine der folgenden Reisen benutzt?» Geschéftlich / Privat;

Dargestellt werden nur private Reisen
% o

B ot 59

. Regelmassig (3—4x)

. Gelegentlich (1-2x)
Nie (Ox)

Jiingere Generationen fliegen dabei hiufiger als éltere Genera-
tionen (Abb. 7). Fast ein Viertel der 18- bis 35-Jédhrigen ist in den
letzten zwei Jahren mehr als fiinf Mal fiir private Zwecke geflo-
gen, wihrend nur acht Prozent der iiber 55-Jihrigen so héufig
fliegen.

Flugzeugnutzung der letzten 2 Jahre — nach Alter (Abb. 7)

«Wie haufig haben Sie in den letzten 2 Jahren ein Flugzeug fiir eine der folgenden Reisen benutzt?» Geschéftlich / Privat;
Dargestellt werden nur private Reisen

100%
75%
- Oft (>5x)
Regelmassig (3-4x)
Bl receimssi o
. Gelegentlich (1-2x)
Nie (Ox)
25%
0%
,"b@ /Q;o <O<'.>
N o0 7
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Umgekehrt gibt von den iiber 55-Jdhrigen beinahe die Hélfte
(45 %) an, in den letzten zwei Jahren gar nicht geflogen zu sein,
wihrend dieser Anteil in der jiingsten Altersgruppe nur bei
32 Prozent liegt.

Die wichtigsten Griinde fiir die Wahl des Flugzeugs gegeniiber
bodengebundenen Verkehrsmitteln wie Bus oder Zug stehen
primir in Zusammenhang mit Effizienziiberlegungen (Abb. 8).
Mit grossem Abstand wird die Reisezeit am hiufigsten (76 %) als
ausschlaggebender Faktor fiir die Wahl des Flugzeugs genannt.
Der Preis spielt dagegen nur fiir ein Viertel der Befragten eine
entscheidende Rolle, wihrend die Verfiigbarkeit und Komfort
fiir weniger als ein Fiinftel entscheidend sind. Die Wahl des
Verkehrsmittels scheint damit in erster Linie zeitékonomisch
motiviert.

Griinde fiir die Wahl des Flugzeugs (Abb. 8)

«Was sind fiir Sie die wichtigsten Griinde, sich fiir das Flugzeug anstelle eines bodengebundenen Verkehrsmittels (z.B.
Bus oder Zug) zu entscheiden?»

Reisezeit
Preis
Verfligbarkeit

Komfort

Erlebnis

~Ng =
o
N

Zuverlassigkeit (keine Ausfalle, Plinktlichkeit)

Nichts davon

0% 20% 40% 60%

Dabei unterscheiden sich die Griinde fiirs Fliegen durchaus zwi-
schen den Generationen (Abb. 9). Zwar wird bei Jung und Alt die
Reisezeit als hiufigster Grund fiirs Fliegen genannt, wer jedoch
zwischen 18 und 35 Jahren alt ist, nennt zudem verhéltnisméissig
hiufig den Preis als ausschlaggebenden Faktor (42 %). Dieser
wird von den iiber 36-Jdhigen nur halb so hiufig genannt. Jiin-
gere Erwachsene fliegen viel (siehe Abb. 7), verfiigen aber héufig
iber ein geringeres Einkommen und sind deshalb stéirker auf ko-
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stengiinstige Reisemoglichkeiten angewiesen. Fiir sie spielt dar-
um zusitzlich zur Reisezeit auch der Preis eine wichtige Rolle.

Griinde fiir die Wahl des Flugzeugs — nach Alter (Abb. 9)

«Was sind fiir Sie die wichtigsten Griinde, sich fiir das Flugzeug anstelle eines bodengebundenen Verkehrsmittels (z.B.
Bus oder Zug) zu entscheiden?»

Total 18-35 36-55 >55

Reisezeit

Preis : @

Verfligbarkeit

Komfort

Erlebnis

Zuverlassigkeit

Nichts davon

Weil die Reisezeit so eine grosse Bedeutung fiir die Bevélke-
rung hat, stellt sich die Frage, wie wichtig Direktverbindungen
(Nonstop-Fliige) aus der Schweiz und eine gute Erreichbarkeit
der Schweizer Flughéfen sind. Direktverbindungen werden
von drei Viertel der Befragten als wichtig eingestuft, wobei
36 Prozent sie als eher wichtig und 40 Prozent als sehr wichtig
sehen (Abb. 10). Eine gute Erreichbarkeit des Flughafens ist fiir
Schweizerinnen und Schweizer ebenso mehrheitlich relevant
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(61 %), bleibt aber in ihrer Wichtigkeit etwas hinter der Bedeu-
tung von Direktverbindungen zuriick. Lieber scheint man einen
lingeren Weg zum Flughafen auf sich zu nehmen, als wihrend
einer Flugreise einmal umsteigen zu miissen.

Bedeutung von Direktfliigen und der Erreichbarkeit des Flughafens (Abb. 10)

«Wie wichtig sind Ihnen Direktverbindungen (Nonstop-Fliige) aus der Schweiz zu lhrem Zielort?» und «Wie wichtig ist

lhnen eine gute Erreichbarkeit des Flughafens?»

Direktverbindungen
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Die Wichtigkeit der Direktverbindungen zieht sich durch die
gesamte Parteienlandschaft, denn fiir eine Mehrheit aller gro-
ssen Anhingerschaften spielen Nonstop-Fliige eine wichtige
Rolle. Trotzdem sind sie im mitte-rechts Lager wichtiger als
im links-griinen Milieu. Wihrend mehr als drei Viertel der
Wihlerinnen und Wihler der GLP, Mitte, FDP und SVP Direkt-
verbindungen als wichtig erachten, sind es bei den Griinen und
der SP etwas mehr als die Hilfte. Ein vergleichbarer, jedoch
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schwicher ausgeprigter Trend zeigt sich bei der Erreichbar-
keit der Flughifen. Fiir mehr als die Hilfte des mitte-rechts
Lagers ist die Erreichbarkeit der Schweizer Flughéfen wichtig.
Im links-griinen Milieu wiirden dem nur rund 40 Prozent der
Befragten zustimmen.

Direktverbindungen aus der
Schweiz und eine gute
Erreichbarkeit der Flughifen
sind einer klaren Mehrheit
wichtig.

Auch das eigene Flugverhalten prigt die Wichtigkeit von Direkt-
verbindungen und Erreichbarkeit der Flughifen (Abb. 10). Wer
in den letzten zwei Jahren mindestens einmal geflogen ist, stuft
Direktverbindungen (87 %) und eine gute Erreichbarkeit (66 %)
grossmehrheitlich als wichtig ein. Mit zunehmender Flughdufig-
keit steigt dieser Anteil weiter an. Fiir 92 Prozent der Personen,
die in den letzten zwei Jahren mehr als fiinf Mal geflogen sind,
sind Direktverbindungen wichtig. Eine gute Erreichbarkeit der
Flughifen stufen sogar 96 Prozent der Vielflieger als wichtig ein.
Bemerkenswert ist jedoch, dass selbst unter denjenigen, die in
den letzten zwei Jahren nicht geflogen sind, 52 Prozent das Flie-
gen ohne Zwischenhalt und 32 Prozent eine gute Erreichbarkeit
der Flughéfen als wichtig bewerten. Dies deutet darauf hin, dass
infrastrukturelle Erwartungen an den Luftverkehr iiber die tat-
sdchliche oder regelmissige Nutzung hinaus verbreitet sind. Ei-
ne mogliche Erkldrung dafiir konnte sein, dass auch Personen,
die selten oder nicht fliegen, Direktverbindungen als vorteilhaft
einschétzen, da diese im Vergleich zu Verbindungen mit Umstei-
gen tendenziell einen geringeren Klima-Fussabdruck aufweisen.
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Insgesamt zeigt sich im ersten Kapitel eine positive Grund-
haltung der Bevolkerung gegeniiber der Luftfahrt. Fliegen ist
in der Gesellschaft weit verbreitet und wird von einer deutli-
chen Mehrheit positiv bewertet und als Chance gesehen. Dabei
tiberwiegt der Stolz auf die Schweizer Luftfahrt gegeniiber der
Scham bei der Buchung einer Flugreise. Zwei Drittel der Bevol-
kerung sind in den letzten zwei Jahren privat geflogen, wobei
die Reisezeit der zentrale Entscheidungsfaktor fiir die Wahl
des Flugzeugs gegeniiber bodengebundenen Verkehrsmitteln
ist. Entsprechend geniessen Direktverbindungen und eine gute
Erreichbarkeit der Flughifen hohe Prioritit.
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Wirtschaftliche

Bedeutung der
Luftfahrt

Fir die Schweiz als offene Volkswirtschaft mit star-
ker internationaler Verflechtung ist eine leistungs-
fahige Luftverkehrsinfrastruktur von grosser Bedeu-
tung. Wie blickt die Bevolkerung auf die Rolle der
Luftfahrt fiir die Schweizer Wirtschaft? Wie wichtig
ist ein interkontinentales Drehkreuz fiir die Schweiz
als Exportnation, deren Versorgung auch von Impor-
ten massgeblich abhingig ist? Dieses Kapitel zeigt,
dass die Bevolkerung dem Luftverkehr zwar eine
grosse Bedeutung zuschreibt, gleichzeitig aber des-
sen Rolle fiir den Export deutlich unterschitzt.

3.1 WARENEXPORT PER LUFTFRACHT WIRD
UNTERSCHATZT

Die Luftfahrt spielt eine wichtige Rolle in der Schweizer Volks-
wirtschaft. Der Betrieb der Infrastruktur und das Angebot an
Verkehrsdienstleistungen der Luftfahrt generieren Wertschép-
fung, zahlreiche Arbeitsplitze sowie Import- und Exportmog-
lichkeiten. So beliefen sich die volkswirtschaftlichen Effekte im
Jahr 2024 - jene Wertsch6pfung, die direkt und indirekt durch
Unternehmen an den Landesflughiéfen erzielt wurde - auf 12,1
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Milliarden Franken. Dies entspricht einem Anteil von 1,5 Pro-
zent am Schweizer Bruttoinlandprodukt?.

Bedeutung der Luftfahrt fiir die Schweizer Wirtschaft (Abb. 11)

«Wie wichtig ist aus Ihrer Sicht die Luftfahrt fiir die Schweizer Wirtschaft?»

. Sehr wichtig
Eher wichtig
Weiss nicht
Eher unwichtig 80%

. Sehr unwichtig

Fiir vier Fiinftel der Bevolkerung spielt die Luftfahrt grundsétz-
lich eine wichtige Rolle fiir die Schweizer Wirtschaft (Abb. 11).
Lediglich 14 Prozent wiirden dem widersprechen und die Luft-
fahrt als unwichtig einstufen. Die 6konomische Bedeutung der
Luftfahrt ist also in der 6ffentlichen Wahrnehmung breit aner-
kannt.

2INFRAS 2025, Volkswirtschaftliche Bedeutung der Zivilluftfahrt in der Schweiz
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Nutzen der Luftfahrt fur die Schweizer Wirtschaft (Abb. 12)

«In welchen Bereichen sehen Sie den gréssten Nutzen der Luftfahrt fiir die Schweizer Wirtschaft?»

Arbeitsplatze
Internationaler Austausch
Innovation

Nichts davon

0% 20% 40% 60%

Den grossten Nutzen der Luftfahrt fiir die hiesige Wirtschaft
sieht die Bevolkerung allen voran im Tourismus (72 %, Abb. 12).
Erst danach folgen Warenimporte und -exporte (60 %). Ne-
ben Tourismus und Aussenhandel werden auch Arbeitsplitze
(42 %), internationaler Austausch (38 %) sowie Mobilitét (37 %)
von jeweils mehr als einem Drittel der Bevolkerung als wichtig
fiir die Wirtschaft genannt. Dass die Schweizer Wirtschaft auch
durch die Innovationskraft der Luftfahrt profitieren konnte,
findet hingegen nur eine sehr kleine Minderheit (7 %).

Die wirtschaftliche
Bedeutung des Tourismus
wird tiberschitzt, die des

Warenimports und Exports
unterschitzt.

Die Luftfahrt wird primér mit dem Tourismus in Verbindung
gebracht, wohl auch, weil die Bevolkerung selbst fiir Ferien-
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reisen das Flugzeug nutzt und deshalb fiir sie dieser Nutzen
besonders prisent ist. Die Bedeutung des Tourismus wird dabei
tiberschitzt, wihrend die Rolle der Warenimporte und -exporte
klar unterschétzt wird. Tatsdchlich sind die Versorgung der
Schweiz durch Warenimporte — unter anderem fiir die Indu-
strie — sowie der Export der im Inland produzierten Waren
fir die Volkswirtschaft von weit grosserer Bedeutung als die
Wertschépfung durch den Tourismus3.

Wertmassiger Anteil Schweizer Warenexporte per Luftfracht (Abb. 13)

«Wie hoch schéatzen Sie den wertmassigen Anteil der Schweizer Warenexporte, die per Luftfracht transportiert werden?»
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Abbildung 13 zeigt, wie stark die Rolle der Luftfahrt beim
Gilterverkehr unterschitzt wird. Im Jahr 2024 wurden ge-
rundet 52 Prozent der wertmissigen Exporte per Luftfracht
transportiert, das entspricht einem finanziellen Wert von 205,3
Milliarden CHF*. Die Bevolkerung schiitzt den wertmissigen
Anteil der Waren, die per Luftfracht exportiert wurden, jedoch
im Durchschnitt auf 37 Prozent.

3INFRAS 2025, Volkswirtschaftliche Bedeutung der Zivilluftfahrt in der Schweiz
4INFRAS 2025, Volkswirtschaftliche Bedeutung der Zivilluftfahrt in der Schweiz
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Wertmassiger Anteil Schweizer Warenexporte per Luftfracht (Abb. 14)

«Wie hoch schéatzen Sie den wertmassigen Anteil der Schweizer Warenexporte, die per Luftfracht transportiert werden?»

. 0-49 Prozent
. 50-55 Prozent

56-100 Prozent ﬂ

Abbildung 14 zeigt, dass zwei Drittel der Bevolkerung die Be-
deutung der Luftfahrt fiir den Warenexport unterschitzen, in-
dem sie den wertmissigen Anteil unter 50 Prozent ansetzen. Nur
elf Prozent liegen mit ihrer Einschidtzung nahe am tatséchlichen
Wert von rund 52 Prozent, wiahrend 20 Prozent die Rolle der
Luftfracht tiberschiitzen. Obwohl also der Schweizer Luftfahrt
in der breiten Bevilkerung eine grosse volkswirtschaftliche Be-
deutung zugeschrieben wird, unterschétzen die meisten dessen
Wichtigkeit beim Warenexport.

3.2 SPALTUNG BEI ZUKUNFTIGER AUSRICHTUNG
DER LUFTFAHRT

Trotz der breiten Ubereinstimmung {iber die die grosse Bedeu-
tung der Luftfahrt fiir die Wirtschaft zeigt sich die Bevolke-
rung bei der zukiinftigen Ausrichtung der Luftfahrt gespalten
(Abb. 15). Eine knappe Mehrheit von 52 Prozent spricht sich
fiir eine Stirkung des Flugbetriebs aus, damit die Schweiz gut
an internationale Destinationen angebunden bleibt und die
wirtschaftliche Wettbewerbsfihigkeit gesichert werden kann.
Demgegeniiber befiirworten 45 Prozent eine stiirkere Regulie-
rung des Flugbetriebs, um Klima-, Umwelt- und Larmbelastung
zu reduzieren. Hier wird das Spannungsfeld zwischen 6kono-
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mischen und 6kologischen Zielen in der Bevolkerung sichtbar,
in der Tendenz fallen aber die 6konomischen Ziele stirker ins
Gewicht.

Starkung oder Regulierung des Flugbetriebs (Abb. 15)

«Was préferieren Sie fiir die Flughafen in der Schweiz? [A] Der Flugbetrieb soll gestéarkt werden, damit die Schweiz gut
an internationale Destinationen angebunden bleibt, und die wirtschaftliche Wettbewerbsfahigkeit gesichert wird. [B] Der
Flugbetrieb soll stérker reguliert werden, um Klima-, Umwelt- und Larmbelastung zu reduzieren.»
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Frauen (53 %) und jlingere Generationen (52 %) sprechen sich
dabei mehrheitlich fiir eine stirkere Regulierung aus. Méanner
und iiber 36-Jdhrige tendieren hingegen mehrheitlich zu einer
Stiarkung des Flugbetriebs. Die jiingere Generation, die in den
letzten zwei Jahren am hiufigsten geflogen ist (Abb. 7), steht
damit fiir ein verbreitetes gesellschaftliches Muster: Die Vortei-
le moderner Technologien werden stark genutzt, wihrenddem
gleichzeitig eine stirkere Begrenzung ihrer Auswirkungen ge-
fordert wird.
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Besonders ausgeprigt sind die Differenzen ausserdem entlang
der politischen Orientierung. Wer dem rechten Lager nahesteht,
pladiert deutlich fiir eine Stirkung des Flugbetriebs. Mehr als
drei Viertel der Anhingerschaften von FDP (84 %) und SVP
(78 %) sprechen sich dafiir aus. Die Wiahlenden der Mitte zeigen
sich gespalten: 55 Prozent wiinschen sich eine Stirkung des
Flugbetriebs, 44 Prozent priorisieren eine Regulierung zugun-
sten von Klima, Umwelt und einer geringeren Lirmbelastung.
Wer den links-griinen Parteien nahesteht, spricht sich klar fiir
eine stirkere Regulierung des Luftverkehrs aus: 90 Prozent der
Griinwihlenden, 78 Prozent der SP-Wihlenden und 68 Pro-
zent der Griinliberalen wiinschen sich beim Thema Luftfahrt
einen Fokus auf Klima und Umwelt. Die Frage der zukiinftigen
Ausrichtung der Luftfahrt ist damit stark politisiert.

Zwischen Stirkung der
Wettbewerbsfihigkeit und
Regulierung fiir Klimaschutz
zeigt sich die Bevolkerung
gespalten.

Angesichts der mehrheitlich positiven Haltung gegeniiber dem
Fliegen und der hohen Flugaktivitit ist die Spaltung bei der
Zukunftsfrage der Luftfahrt bemerkenswert. Viele Menschen
fliegen selbst und sehen die Vorteile der Luftfahrt. Gleichzeitig
wiinscht sich fast die Hilfte strengere Regeln. Hier zeigt sich
eine Bevolkerung im Widerspruch - die internationale Anbin-
dung soll erhalten bleiben, doch Klima- und Umweltfragen
sollen stirker beriicksichtigt werden.
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3.3 FLUGHAFEN ZURICH KOMMT
SCHLUSSELROLLE zU

Mit Blick auf die internationale Anbindung der Schweiz kommt
dem interkontinentalen Drehkreuz am Flughafen Ziirich eine
zentrale Rolle zu. Ein solches Drehkreuz bietet viele Direkt-
fliige an und operiert oft mit hoher Frequenz, um effizientes
Umsteigen zu ermoglichen. An kleineren Flughifen ist es hin-
gegen wirtschaftlich oft nicht rentabel fiir Fluggesellschaften,
Direktfliige zu einer grossen Zahl von Destinationen anzubie-
ten®. Stattdessen erfolgt die Anbindung iiber interkontinentale
Drehkreuze, welche die Nachfrage biindeln und so ein breiteres
Streckennetz tiberhaupt erst erméglichen.

Wirtschaftliche Bedeutung des interkontinentalen Drehkreuzes am Flughafen Ziirich (Abb. 16)

«Was denken Sie, welche Bedeutung hat die Verfligbarkeit eines interkontinentalen Drehkreuzes am Flughafen Ziirich fiir
die Schweizer Wirtschaft?»

. Sehr grosse Bedeutung
Eher grosse Bedeutung
Weiss nicht

Eher kleine Bedeutung 79%

Sehr kleine Bedeutung

Fragt man die Bevolkerung, welche Bedeutung ein interkon-
tinentales Drehkreuz am Flughafen Ziirich fiir die Schweizer
Wirtschaft hat, sagen 79 Prozent der Befragten, eine grosse
Bedeutung (Abb. 16). Nur eine kleine Minderheit von 15 Prozent
sieht die Rolle des Drehkreuzes Ziirich als weniger wichtig. Die
Moglichkeit von Direktverbindungen wird als relevanter Stand-
ortfaktor wahrgenommen. Ein interkontinentales Drehkreuz

5Flughafen Ziirich 2022, Luftverkehrsdrehkreuz (Hub) und Wellensystem
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wie in Zirich steht dabei sinnbildlich fiir eine Schweiz, die
global vernetzt und ohne grossere Umwege erreichbar ist.

Dem interkontinentalen
Drehkreuz am Flughaten
Ziirich wird von 79 Prozent
eine grosse Bedeutung
zugesprochen.

Wirtschaftliche Bedeutung der Flughafen in Genf und Basel (Abb. 17)

«Was denken Sie, welche Bedeutung hat der internationale Flughafen Genf fiir die Schweizer Wirtschaft?»; «Was denken
Sie, welche Bedeutung hat der internationale EuroAirport Basel-Mulhouse—Freiburg fiir die Schweizer Wirtschaft?»

Internationaler EuroAirport
Flughafen Genf Basel-Mulhouse-Freiburg

ﬂ‘ Ry,

61% 43%

. Sehr grosse Bedeutung
Eher grosse Bedeutung
Weiss nicht
Eher kleine Bedeutung

. Sehr kleine Bedeutung
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Wihrend das interkontinentale Drehkreuz in Ziirich inner-
halb des Schweizer Luftfahrtsystems eine besondere Stellung
einnimmt, leisten auch die Landesflughifen in Basel und Genf
Beitrige zur internationalen Anbindung ihrer jeweiligen Region.
Dem internationalen Flughafen Genf wird von knapp zwei Drit-
tel der Bevolkerung eine grosse Bedeutung fiir die Schweizer
Wirtschaft zugeschrieben. Eine vergleichsweise kleinere Rolle
spielt der EuroAirport Basel-Mulhouse-Freiburg in der Wahr-
nehmung der Bevolkerung. 43 Prozent sehen durchaus eine
grosse Bedeutung dieses Flughafens fiir die Schweizer Wirt-
schaft, fast ebenso viele wiirden dies aber auch eher verneinen
(42 %) (Abb. 17).

Der internationale Flughafen Genf ist stark in globale politische
und diplomatische Netzwerke eingebettet. Mit Organisationen
wie den Vereinte Nationen UNO, der Weltgesundheitsorgani-
sation WHO oder der Welthandelsorganisation WTO ist Genf
Sinnbild fiir eine internationale Schweiz. Der EuroAirport Basel-
Mulhouse-Freiburg ist dagegen trinational organisiert. Seine
Wertschopfung verteilt sich auf die Schweiz, Frankreich und
Deutschland - was aus Sicht der Bevolkerung seine Bedeutung
fiir die Schweiz etwas relativieren konnte.

32



Schweizer Luftfahrt

Bewertung von Schweizer Flughafen im européischen Vergleich (Abb. 18)
«Wie bewerten Sie Schweizer Flughéfen im Vergleich zu anderen europaischen Flughafen?»

. Deutlich besser
Eher besser

Etwa gleich gut

Weiss nicht 46%

Eher schlechter

Deutlich schlechter

Wie werden die Schweizer Landesflughéifen im Vergleich zu
anderen europdischen Flughifen bewertet? Abbildung 18 zeigt,
dass knapp die Hilfte der Bevolkerung (46 %) die Flughéfen
der Schweiz besser bewertet als die Flughifen im européischen
Ausland. Fast ein Drittel sieht aber auch keinen Unterschied zwi-
schen Schweizer und europiischen Flughéfen. Kaum jemand
ist der Ansicht, dass Schweizer Flughifen im europiischen
Vergleich schlechter abschneiden (3 %). Insgesamt deutet dies
auf ein hohes Vertrauen in die Leistungsfihigkeit und Qualitét
der Schweizer Flughifen hin.

Die Schweizer Luftfahrt ist in der Bevolkerung als wirtschaft-
lich bedeutsam anerkannt und wird mehrheitlich als Chance
wahrgenommen. Gleichzeitig werden die 6konomischen Zu-
sammenhinge, insbesondere im Bereich der wertmissigen Be-
deutung der Warenexporte durch die Luftfracht unterschétzt.
Wihrend zentrale Nutzenaspekte wie Tourismus, Aussenhan-
del, Beschiftigung sowie die Bedeutung der Landesflughéfen
fiir die Schweizer Wirtschaft breit anerkannt werden, herrscht
Uneinigkeit tiber die zukiinftige Ausrichtung des Flugbetriebs.
Das Meinungsbild variiert dabei vor allem entlang politischer
Linien.
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rund um ihre
Flughafen

In diesem Kapitel stehen die Flughafenregionen
im Mittelpunkt. Welche Qualititen schétzen die
Anwohnenden der Flughafenregionen und wie steht
es um die Wohnqualitdt rund um die Flughédfen im
Vergleich zur restlichen Schweiz? Wie werden die
Lirmbelastung durch den Flugverkehr wahrgenom-
men und die aktuellen Nachtruhesperren bewertet?
Die Ergebnisse machen deutlich, dass die aktuellen
Nachtflugregelungen weder ausgeweitet noch ver-
kiirzt werden sollen - auch nicht im Falle einer
wachsenden Nachfrage am Flugverkehr. Offener ist
man gegeniiber einem Ausbau der Flughafeninfra-
struktur.

41 WOHNEN UM DEN FLUGHAFEN

Es gibt viele Griinde, in den Flughafenregionen der Schweiz
zu wohnen. Abbildung 19 zeigt, dass die Anwohnenden® der
Schweizer Flughifen fast allesamt mit dem Naherholungsan-
gebot und der Verkehrsanbindung zufrieden sind (je 94 %).

6 Als Anwohnende gelten Personen, die innerhalb eines Umbkreises von fiinf Kilometern
um den Flughafen oder innerhalb des Larmperimeters wohnen (siehe auch Methodik).

34



Schweizer Luftfahrt

Auch das Dienstleistungsangebot (90 %) und die Arbeitsplatz-
moglichkeiten (78 %) werden von einer grossen Mehrheit der
Flughafenanwohnenden positiv bewertet. Diese drei Wohn-
qualititen — Verkehrsanbindung, Dienstleistungsangebot und
Arbeitsplatzangebot - werden in den Flughafenregionen sogar
héufiger positiv bewertet als in der iibrigen Schweiz.

Qualitaten des Wohnortes — Nach Wohnort (Abb. 19)

«Wie beurteilen Sie folgende Qualitaten lhres Wohnortes?»

Flughafenregionen Restliche Schweiz

Naherholungsangebot
Verkehrsanbindung
Larmpegel in der Umgebung
Dienstleistungsangebot
Arbeitsplatzangebot

Wohnungsangebot

40% 20% 0% 20% 40% 60% 80% 100% 40% 20% 0% 20% 40% 60% 80% 100%

. Gut
B schiecht

Kritischer als in der restlichen Schweiz wird der Lirmpegel in
der Umgebung der Flughifen beurteilt: 35 Prozent der Anwoh-
nenden bewerten diesen als schlecht, wihrend dies nur halb so
viele in der iibrigen Schweiz tun. Gleichzeitig sind es aber auch
knapp zwei Drittel der Flughafenanwohnenden, die sich an der
Lirmbelastung nicht stéren oder nicht davon betroffen sind.
Ahnlich wird auch das Wohnungsangebot kritischer beurteilt:
Sowohl in den Flughafenregionen wie auch in der restlichen
Schweiz wird dieses von nur 6 von 10 Personen positiv bewertet.
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Flughatenregionen
iiberzeugen durch
Verkehrsanbindung,
Dienstleistungsangebot und
Jobmoglichkeiten.

Abbildung 20 schliisselt einige Wohnqualititen nach den drei
Schweizer Flughafenregionen auf. Die Anwohnenden aller drei
Flughafenregionen heben dabei die gute Verkehrsanbindung ih-
res Wohnorts besonders hervor. Rund um den Flughafen Basel
bewerten 97 Prozent der Anwohnenden die Verkehrsanbindung
als gut oder sehr gut. Rund um den Flughafen Genf sind 94 Pro-
zent mit der Anbindung zufrieden. Es folgen die Anwohnenden
des Flughafens Ziirich, unter denen sich 91 Prozent gut angebun-
den fiithlen. In der iibrigen Schweiz zeigen ebenfalls die allermei-
sten eine hohe Zufriedenheit mit der Anbindung ihres Wohnorts
(insgesamt 85 %) — doch der Anteil Unzufriedener ist hoher als
in den Flughafenregionen (15 %).
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Qualitdten des Wohnortes — nach Flughafenregion (Abb. 20)

«Wie beurteilen Sie folgende Qualitdten Ihres Wohnortes?»; Dargestellt werden Verkehrsanbindung, Dienstleistungsan-
gebot und Arbeitsplatzangebot
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Auch das Dienstleistungsangebot schitzen Flughafenanwoh-
nende, ganz besonders in der Region Basel-Mulhouse: 96 Pro-
zent zeigen sich zufrieden mit dem Angebot in ihrem Wohnort.
Die Flughafenregionen Ziirich und Genf schneiden mit 9 von
10 Zufriedenen mit dem dortigen Dienstleistungsangebot leicht
besser ab als die restliche Schweiz, wobei die Unterschiede
insgesamt gering bleiben.

Auch das Arbeitsplatzangebot in den Wohnorten rund um die
Schweizer Flughifen wird mehrheitlich positiv beurteilt. Beson-
ders hoch ist die Zufriedenheit in der Region des EuroAirport
Basel-Mulhouse-Freiburg, wo 86 Prozent der Anwohnenden
die Jobmoglichkeiten als gut einschiitzen. Es folgt die Flughafen-
region Ziirich mit einem ebenfalls hohen Wert von 73 Prozent
Zufriedenen. Damit schneiden die Arbeitsplatzméglichkeiten
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in den Regionen Basel und Ziirich aus Sicht der Bevoélkerung
besser ab als in der restlichen Schweiz (66 %). Eine Ausnahme
bildet die Region rund um den Flughafen Genf: Hier bewerten
lediglich 62 Prozent das Arbeitsplatzangebot positiv - und
damit etwas weniger als in der iibrigen Schweiz.

Nutzung des Flughafen-Dienstleistungsangebots — nach Flughafenregion (Abb. 21)

«Wie haufig nutzen Sie das Dienstleistungsangebot im und um den Flughafen, auch wenn sie nicht fliegen?»

Nach Flughafenregion

Flughafenregion Ziirich
Flughafenregion Basel n
Flughafenregion Genf

Restliche Schweiz “

0% 25% 50% 75% 100%
Nie
Seltener als einmal pro Jahr

. Mehrmals pro Jahr
- Mehrmals pro Monat

Abbildung 21 zeigt, dass das Dienstleistungsangebot rund um
die Flughéfen von der lokalen Bevolkerung nicht nur geschétzt,
sondern auch aktiv genutzt wird - selbst ohne Flugreise. In
der Flughafenregion Ziirich wird das bestehende Dienstlei-
stungsangebot am intensivsten genutzt, mehr als ein Drittel der
Anwohnenden greift mehrmals pro Monat darauf zuriick. In
Genf fillt dieser Anteil mit knapp einem Fiinftel etwas tiefer
aus. Damit zeigt sich, dass Flughédfen von der Beviolkerung nicht
nur als Verkehrsinfrastruktur, sondern auch als eigenstindige
Dienstleistungszentren wahrgenommen und entsprechend ge-
nutzt werden. Eine Ausnahme bildet die Region rund um den
Flughafen Basel. Hier nimmt die grosse Mehrheit das Angebot
kaum in Anspruch - 86 Prozent geben an, es nie oder seltener
als einmal pro Jahr zu nutzen. Dies diirfte unter anderem damit
zu tun haben, dass in der Flughafenregion Basel nur Personen
befragt wurden, die in der Schweiz wohnen. Fiir diese ist die
Stadt Basel mit ihrem Dienstleistungsangebot sehr naheliegend.
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Larmbelastung durch den Flugverkehr (Abb. 22)

«Wie empfinden Sie die Ldrmbelastung durch den Flugverkehr an Ihrem Wohnort?»

Nach Flughafenregion
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Wohnen rund um den Flughafen hat also viele Vorteile. Die Flug-
hafenregionen sind aber auch von einer erh6hten Larmexposi-
tion durch die startenden und landenden Flugzeuge betroffen.
Abbildung 22 zeigt, wie die Anwohnenden den Flugldrm an ih-
rem Wohnort wahrnehmen. Dabei zeigt sich zunichst, dass in
allen drei Flughafenregionen mindestens 56 Prozent der Anwoh-
nerinnen und Anwohner angeben, sich eher nicht oder gar nicht
durch Flugldrm belastet zu fithlen. Zum Vergleich: In der restli-
chen Schweiz sind es 85 Prozent der Bevolkerung, die sich am
eigenen Wohnort durch den Flugverkehr nicht belastet fiihlen.
Am geringsten wird die Lirmbelastung in der Flughafenregion
Ziirich wahrgenommen, nur jede Dritte Person fiihlt sich durch
Flugldarm gestort. In der Region um den Flughafen Genf wird der
Flugldarm kritischer beurteilt, ein Viertel der Befragten empfin-
det ihn als eher belastend, weitere 18 Prozent als sehr belastend.
Dies konnte mit den im schweizweiten Vergleich lingsten Be-
triebszeiten zusammenhingen, und mit der unmittelbaren Néhe
des Flughafens zu dicht besiedelten Gebieten.
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4.2 NACHTRUHESPERRE SOLL WEDER
AUSGEWEITET NOCH VERKURZT WERDEN

Im internationalen Vergleich verfiigt die Schweiz {iber strenge
Nachtflugregelungen. Dieser Umstand ist einer grossen Mehr-
heit der Beviolkerung bewusst, nur 16 Prozent geben an, dies
nicht gewusst zu haben (Abb. 23). Die Nachtflugregelungen
sind dabei lokal unterschiedlich’. Trotz dieser regionalen Un-
terschiede ist allen Standorten gemein, dass die Regelungen im
internationalen Vergleich als restriktiv gelten.

Nachtflugregelungen im internationalen Vergleich (Abb. 23)

«In der Schweiz gelten im internationalen Vergleich deutlich strengere Nachtflugregelungen. Wussten Sie das?»

.Ja

Eher ja
Weiss nicht
Eher nein 83%

Nein

Die vergleichsweise strengen Nachtflugregelungen werden von
einer Mehrheit der Schweizer Bevolkerung (56 %) als Vorteil ein-
geschiitzt (Abb. 24) Der damit verbundene Lirmschutz wird so-
mit mehrheitlich geschétzt. Nur ein gutes Drittel betrachtet die
restriktiven Regeln als Nachteil fiir die Schweiz und gewichtet
damit die wirtschaftlichen Nachteile wie etwa die geringere An-
zahl moglicher Fliige pro Tag hoher.

7 Grundsitzlich gelten Nachtruhesperren fiir Starts und Landungen an allen drei Landes-
flughéfen von 00:00 Uhr bis 06:00 Uhr. In Ziirich und Basel sogar ab 23:00 Uhr mit einer
halben Stunde Kulanz zum Verspitungsabbau bis 23:30 Uhr. Dieser Kulanzbereich gilt auch
fiir Genf aber von 00:00 Uhr bis 00:30 Uhr. Ausserdem diirfen in Basel Landungen bereits
ab 05:00 Uhr erfolgen.

40



Schweizer Luftfahrt

Nachtflugregelungen: Vor- oder Nachteil fiir die Schweiz (Abb. 24)

«Sind die strengen Nachtflugregelungen ein Vor-/Nachteil fiir die Schweiz?»
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Auffillig ist, dass die Beurteilung der Nachtflugregelungen weni-
ger entlang der direkten Betroffenheit (Flughafennéhe) verlauft,
sondern stérker parteipolitisch geféarbt ist. Anhingerinnen und
Anhiinger links-griiner Parteien sehen die Nachtflugregelungen
klar als Vorteil, wihrend die Wihlerschaft rechtsbiirgerlicher
Parteien diese eher als Nachteil einstufen. Aufgeschliisselt
nach der Nihe des Wohnorts zum Flughafen, zeigen sich
hingegen nur moderate Unterschiede: 65 Prozent der Flugha-
fenanwohnenden stufen die strengen Nachtflugregelungen als
Vorteil ein, verglichen mit 56 Prozent der tibrigen Bevolkerung.
Die Akzeptanz scheint somit nicht primér von der direkten
Liarmbetroffenheit bestimmt zu werden, sondern eher durch
ideologische Prinzipien.
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Bewertung der Nachtruhe-Sperre (Abb. 25)

«Wie bewerten Sie die aktuelle Nachtruhe-Sperre?»; Hilfstext: Schweizer Flughafen unterliegen Nachtruhe-Sperren, um
die Larmbelastung zu begrenzen. Vereinfacht gilt an den grossen Flughafen eine Nachtruhe ungefdhr zwischen 23:30 /
24 Uhr und 06:00 Uhr (mit standortabhangigen Abweichungen und Ausnahmen)

. Klar zu locker "

Eher zu locker

Genau richtig
Weiss nicht

Eher zu strikt
Klar zu strikt

Abbildung 25 zeigt, wie die Bevolkerung gegeniiber der aktuel-
len Nachtruheregelung eingestellt ist. 57 Prozent der Bevolke-
rung beurteilen die momentanen Regelungen als genau richtig.
Nur jeweils eine kleine Minderheit findet die Nachtruheregelun-
gen in der Schweiz zu locker (19 %) oder zu strikt (22 %). Eine
Veridnderung der Nachtruheregelung wiirde entsprechend aktu-
ell keine Mehrheit in der Bevolkerung finden, weder in die eine
noch in die andere Richtung.

42



Schweizer Luftfahrt

Bewertung der Nachtruhe-Sperre — nach Flughafenregionen (Abb. 26)

«Wie bewerten Sie die aktuelle Nachtruhe-Sperre?»; Hilfstext: Schweizer Flughafen unterliegen Nachtruhe-Sperren, um
die Larmbelastung zu begrenzen. Vereinfacht gilt an den grossen Flughafen eine Nachtruhe ungefdhr zwischen 23:30 /
24 Uhr und 06:00 Uhr (mit standortabhangigen Abweichungen und Ausnahmen)
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Besonders die Bevolkerung der Flughafenregionen Genf (59 %)
und Basel (55 %) bewertet die Nachtflugregelung genau richtig
(Abb. 26). In diesen beiden Regionen sehen sogar rund ein Vier-
tel der Befragten die bestehenden Nachtflugregelungen als zu
locker, wihrend nur rund 15 Prozent die Regelungen zu strikt
finden. Auch unter den Anwohnenden des Flughafens Ziirich
ist die hiaufigste Antwort, die aktuelle Nachtflugregelung sei ge-
nau richtig (49 %). Ein Viertel findet die Regelung aber auch zu
locker und ein weiteres Viertel sieht diese als zu strikt.
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Betriebszeiten und Flugangebot (Abb. 27)

«Sollten die Betriebszeiten ausgeweitet werden diirfen, wenn die Nachfrage im Flugverkehr steigt?»; «Wiirden Sie auf
Kosten eines reduzierten Flugangebotes (ca. 30% weniger Langstreckenverbindungen) eine langere Nachtflugsperre un-
terstlitzen?»

Erweiterung Betriebszeiten bei steigender Verlangerte Nachtflugsperre auf Kosten eines
Nachfrage im Flugverkehr reduzierten Flugangebots

),

66% 53%

M -
. Eher ja
Weiss nicht

Eher nein

. Nein

Vor dem Hintergrund der breiten Zufriedenheit mit den aktuel-
len Nachtruheregelungen stellt sich die Frage, wie die Luftfahrt-
branche auf eine allfillige wachsende Nachfrage im Passagier-
und Giiterverkehr reagieren soll. Abbildung 27 zeigt, auch im Fal-
le einer steigenden Nachfrage im Flugverkehr wird eine Auswei-
tung der Betriebszeiten abgelehnt: Zwei Drittel sprechen sich
dagegen aus. Nur eine Minderheit von knapp einem Drittel wiir-
de eine Verldngerung der Betriebszeiten befiirworten.
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Betriebszeiten sollen weder
ausgeweitet noch verkiirzt
werden.

Fragt man die Bevolkerung, ob sie lingere Nachtflugsperren un-
terstiitzen wiirde, selbst wenn das mit einem reduzierten Flug-
angebot einhergehen wiirde, reagiert ebenfalls eine Mehrheit in
der Bevolkerung mit Ablehnung. Gut die Hilfte der Befragten
spricht sich gegen striktere Nachtflugsperren aus. 41 Prozent zei-
gen sich aber auch offen dafiir. Insgesamt zeigt Abbildung 27,
dass die Bevolkerung weder bereit ist, die Betriebszeiten auszu-
weiten, noch sie zu verkiirzen — auch wenn dies eine Auswirkung
auf das Flugangebot hat. Diese Befunde passen zu den vorheri-
gen Ergebnissen (siehe Abb. 26), dass die Bevilkerung mehrheit-
lich mit der aktuellen Nachtruhesperre zufrieden ist und keine
Anderung wiinscht.

Infrastrukturausbau an Flughéafen (Abb. 28)

«Sollte die Infrastruktur an den Flughéfen in der Schweiz ausgebaut werden, wenn die Nachfrage nach Flugreisen und
Giiterverkehr weiter wachst?»

. Ja
Eher ja
Weiss nicht
Eher nein 52%

Nein

Mehr Offenheit zeigt die Bevilkerung beim Infrastrukturausbau
der Flughifen, um so auf eine allfdllige wachsende Nachfrage im
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Flugverkehr reagieren zu konnen (Abb. 28). Eine knappe Mehr-
heit von 52 Prozent spricht sich fiir einen Ausbau der Flughafen-
infrastruktur aus, wenn die Menschen mehr fliegen oder mehr
Giiter transportiert werden. Anpassungen scheinen damit eher
liber Erweiterungen der Kapazitidt innerhalb des bestehenden
Zeitregimes akzeptiert zu werden als iiber Veridnderungen der
Betriebszeiten.

52 Prozent unterstiitzen den
Ausbau der Flughafen-

infrastruktur bei wachsender
Nachfrage im Flugverkehr.

Das Kapitel zeigt, dass die Bevolkerung die Wohnqualitit den
Flughafenregionen insgesamt dhnlich positiv oder sogar besser
bewertet als in der Gesamtschweiz. Der Flugliarm spielt {iberra-
schenderweise fiir eine Mehrheit der Flughafenanwohnenden
eine untergeordnete Rolle. Trotzdem sollen die im internatio-
nalen Vergleich strengen Nachtflugregelungen nicht angeriihrt
werden, sie gelten fiir eine Mehrheit der Schweizer Bevolkerung
als genau richtig. Weder eine Ausweitung der Flugzeiten noch ei-
ne strengere Regelung findet eine Mehrheit. Sollte die Nachfrage
im Flugverkehr steigen, zeigt sich die Bevilkerung offen fiir ei-
nen Infrastrukturausbau aus, sofern die Nachfrage weiter steigt.
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Emissionen und
Klima

In diesem Kapitel geht es um den Klimaschutz in
der Luftfahrt und wie Emissionsreduktionen inner-
halb der Branche am besten umgesetzt werden sol-
len. Bei wem sieht die Bevolkerung die Hauptver-
antwortung fiir den Klimaschutz in der Luftfahrt?
Durch welche Massnahmen sollen Emissionsreduk-
tionen erreicht werden? Die Ergebnisse zeigen, dass
Klimaschutz im Luftverkehr primir international ko-
ordiniert werden soll. Wiahrend an der Wirksamkeit
von CO,-Abgaben gezweifelt wird, wire eine Mehr-
heit der Bevélkerung bereit, einen Aufpreis fiir Pro-
jekte zu bezahlen, welche die Dekarbonisierung der
Luftfahrt vorantreiben. In welche Projekte die Mittel
fliessen sollen, dariiber scheiden sich die Meinungen.

5.1 HAUPTVERANTWORTUNG LIEGT BEI
INTERNATIONALER POLITIK

Die zivile Luftfahrt in der Schweiz befindet sich in einem
Spannungsfeld zwischen einer rasch steigenden Nachfrage und
einem anhaltenden Druck zur Reduktion der Treibhausgase.
Der Klimawandel und die damit verbundenen 6kologischen,
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Folgen zdhlen zu den
grossten globalen Herausforderungen des 21. Jahrhunderts.
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Zur Einhaltung des 1.5-Grad-Ziels sind Emissionsreduktionen
in allen Sektoren erforderlich®. Der Luftverkehr triigt dabei
mit einem Anteil von 2.5 Prozent zu den globalen Kohlenstoff-
emissionen bei’. Die Luftfahrtbranche verfolgt entsprechende
Dekarbonisierungsstrategien, etwa {iber technologische Innova-
tionen oder nachhaltige Treibstoffe.

Verantwortung fiir Klimaschutz in der Luftfahrt (Abb. 29)

«Bei wem liegt Ihrer Meinung nach die Hauptverantwortung fiir den Klimaschutz in der Luftfahrt?»

Politik (international) 72
Airlines 6

Politik (national)

-F|

Individuelle Flugreisende 38
0% 20% 40% 60%

Der Klimaschutz bewegt sich im Spannungsfeld zwischen inter-
nationaler Koordination, nationaler Regulierung, Branchenver-
antwortung und individuellem Verhalten. Abbildung 29 zeigt,
wo die Bevolkerung die Hauptverantwortung fiir den Klima-
schutz verortet. Die internationale Politik wird von 72 Prozent
der Bevolkerung als zentrale Handlungsmacht gesehen. 44 Pro-
zent sprechen sich dafiir aus, dass die Hauptverantwortung
bei der nationalen Politik liegt. Weitere 46 Prozent nennen Air-
lines und damit die Branche selbst. Das Schlusslicht bilden bei
dieser Frage die individuellen Flugreisenden, nur 38 Prozent
sehen die Hauptverantwortung bei ihnen. Damit deutet sich
ein geteiltes Verantwortungsverstindnis an, bei dem mehrere
Ebenen gleichzeitig als zustindig wahrgenommen werden. Die
hédufige Nennung der internationalen Politik verweist jedoch
auf die Erwartung, dass Klimaschutz im Luftverkehr primér
tiber multilaterale Koordination erfolgen soll.

81pCC (2023), Synthesis Report
9 International Energy Agency (2023), Aviation
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Verantwortung fiir Klimaschutz in der Luftfahrt — nach Flugverhalten (Abb. 30)

«Bei wem liegt Ihrer Meinung nach die Hauptverantwortung fiir den Klimaschutz in der Luftfahrt?»
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Schliisselt man die Ergebnisse nach eigenem Flugverhalten
auf, zeigen sich insbesondere hinsichtlich der Verantwortung
der nationalen Politik und der individuellen Flugreisenden
unterschiedliche Meinungen (Abb. 30). Wer selten oder nie
fliegt, schreibt sowohl der nationalen Politik (54 %) als auch
den individuellen Reisenden (45 %) hiufiger die Hauptver-
antwortung zu. Dies zeigt, dass die Wenigflieger individuelle
Verhaltensinderungen sowie strengere nationale Regulierung
stirker befiirworten. Umgekehrt konstatieren Vielflieger die
Hauptverantwortung héufiger auf internationaler politischer
Ebene (67 %) oder bei der Branche selbst (44 %), nur eine kleine
Minderheit (27 %) von ihnen sieht die Hauptverantwortung bei
den Konsumenten. Wer viel fliegt, schiebt die Verantwortung
fiir den Klimaschutz also eher von sich weg als Personen, die
wenig fliegen.
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Nichtflieger sehen die
Hauptverantwortung fiir den
Klimaschutz hiufiger bei den
Konsumenten als Vielflieger.

Einstellungen zu Klimaregeln in der Luftfahrt (Abb. 31)

«Welchen der folgenden Aussagen stimmen Sie zu? [A] Klimaregeln sollen ausschliesslich international oder multinatio-
nal festgelegt werden, damit fiir alle Lénder die gleichen Bedingungen gelten. [B] Die Schweiz soll zusatzliche nationale
Klimaregeln fiir die Luftfahrt einflihren, auch wenn Schweizer Airlines dadurch einen Wettbewerbsnachteil haben kénn-
ten.»

Total
N
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Oblig. Schule, Berufslehre B
Matura, Hohere Berufsbild.
Universitat, Fachhochschule
Nach Flugverhalten (letzte 2 Jahre)
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0% 25% 50% 75% 100%

B oA
B Ehera
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Abbildung 31 geht der Frage auf den Grund, ob klimabedingte
Regulierungen fiir die Luftfahrt nur in internationaler Abstim-
mung oder auch auf nationaler Ebene beschlossen werden sol-
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len. Gut zwei Drittel der Bevolkerung stimmen der Aussage zu,
dass Klimaregeln im Luftverkehr ausschliesslich international
oder multinational festgelegt werden sollen, damit fiir alle Lan-
der die gleichen Bedingungen gelten und fiir die Schweiz keine
Wettbewerbsnachteile entstehen. Nur 27 Prozent sprechen sich
dafiir aus, dass die Schweiz auch nationale Klimaregeln einfiih-
ren sollte, selbst wenn dadurch Wettbewerbsnachteile fiir die
hiesigen Airlines entstehen kénnten. Auch hier zeigt sich wie-
der eine klare Priferenz der Bevolkerung: Ja zum Klimaschutz,
aber primir in internationaler Abstimmung.

Klimaschutz im Luftverkehr
soll primér international
koordiniert werden, nicht im
nationalen Alleingang.

Bemerkenswert ist, wie unterschiedlich die Bildungsmilieus der
Schweiz auf diese Frage blicken. Je hoher die formale Bildung,
desto eher wird die Einfithrung zusétzlicher nationaler Klima-
regeln unterstiitzt. Personen mit Universitits- oder Fachhoch-
schulabschluss sprechen sich mit 45 Prozent am hiufigsten von
allen Bildungsmilieus fiir nationale Regelungen aus. In Milieus
mit tieferem Bildungsniveau nimmt dagegen nur jede fiinfte Per-
son Regulierungen auf nationaler Ebene zu. Auch Personen, die
in den letzten zwei Jahren nicht geflogen sind, befiirworten héu-
figer nationale Regulierungen (39 %) als Vielflieger (16 %). Ins-
gesamt iiberwiegt jedoch die Haltung, dass Klimaschutz im Luft-
verkehr primir international koordiniert werden soll, und nicht
im nationalen Alleingang.
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5.2 EMISSIONSREDUKTION DURCH INNOVATION

Wie im vorherigen Kapitel gezeigt, findet knapp die Hélfte der
Bevolkerung, dass auch die Luftfahrtbranche eine Verantwor-
tung am Klimaschutz trégt. Die konkreten Massnahmen, welche
von der Branche umgesetzt wurden, scheinen bei der Bevolke-
rung bisher wenig iiberzeugt zu haben. Abbildung 32 zeigt, dass
eine Mehrheit in der Bevolkerung (60 %) das Engagement der
Luftfahrtbranche zur Dekarbonisierung als unglaubwiirdig ein-
stuft. Nur ein knappes Drittel empfindet die Bemithungen der
Luftfahrtbranche als glaubhaft. Diese Einschétzung deutet auf
ein Vertrauensdefizit gegeniiber der Luftfahrtbranche hin. Die
bisherigen Klimabemiithungen sind der Bevélkerung offenbar
nicht bekannt oder werden als unzureichend wahrgenommen.

Glaubwiirdigkeit des Dekarbonisierungsengagements der Luftfahrtbranche (Abb. 32)

«Wie glaubwiirdig oder unglaubwiirdig finden Sie das Engagement der Luftfahrtbranche zur Dekarbonisierung?»

. Sehr glaubwiirdig H

Eher glaubwiirdig
Weiss nicht

Eher unglaubwiirdig
Sehr unglaubwiirdig
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60 Prozent empfinden das
Engagement der
Luftfahrtbranche zur
Dekarbonisierung als
unglaubwiirdig.

Dennoch gibt es einige Initiativen der Luftfahrtbranche zu Gun-
sten der Emissionsreduktion, welche die Bevolkerung zielfiih-
rend findet. Allen voran werden technologische Innovationen
innerhalb der Luftfahrtbranche genannt (Abb. 33): 77 Prozent
der Befragten nennen effizientere Flugzeuge, wihrend 71 Pro-
zent nachhaltige Treibstoffe (Sustainable Aviation Fuels) beson-
ders zielfiihrend finden. Die Hilfte der Befragten setzt auf direk-
tere Flugrouten. CO,-Kompensation (18 %) und Emissionshan-
del (3 %) werden deutlich seltener genannt. Technische Innova-
tionen empfinden die grosse Mehrheit also deutlich vielverspre-
chender auf dem Weg zu emissionsdrmeren Fliegen als marktba-
sierte oder kompensatorische Instrumente.

Zielfuhrende Initiativen zur Emissionsreduktion (Abb. 33)

«Welche Initiativen der Luftfahrtbranche zu Gunsten der Emissionsreduktion finden Sie besonders zielfiihrend?»
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Abbildung 34 unterstreicht dies und zeigt, dass die Bevolkerung
grossmehrheitlich CO,-Abgaben fiir Flugreisen fiir nicht wirk-
sam halten (71 %). Dies deutet darauf hin, dass viele Befragte
CO,-Abgaben eher als symbolische Massnahme wahrnehmen
und ihnen nur begrenztes Potenzial fiir effektiven Klimaschutz
zuschreiben.

Zielfuhrende Initiativen zur Emissionsreduktion (Abb. 34)

«Wie bewerten Sie die Wirksamkeit von CO5-Abgaben fiir Flugreisen, um Klimaschéden zu kompensieren?»

. Sehr wirksam E

Eher wirksam
Weiss nicht
Eher nicht wirksam

Gar nicht wirksam

Will die Luftfahrtbranche Emissionen reduzieren, braucht sie fi-
nanzielle Mittel, mit denen die Dekarbonisierung des Fliegens
vorangetrieben werden kann. Wie viel mehr sind Reisende bereit
fiir ein Flugticket zu zahlen, um damit klimafreundliche Innova-
tionen im Luftverkehr zu unterstiitzen? Die Mehrheit der Bevol-
kerung (74 %) wire grundsitzlich bereit, fiir klimafreundliche
Innovationen im Luftverkehr wie nachhaltige Treibstoffe einen
kleinen bis moderaten Aufpreis zu entrichten (Abb. 35). Am hiu-
figsten dussern die Befragten eine Bereitschaft, einen Aufpreis
zwischen einem und zehn Prozent zu zahlen. 28 Prozent wiir-
den sogar einen Aufpreis von mehr als 11 Prozent des Ticketprei-
ses bezahlen. Ein Viertel der Befragten lehnt hingegen jeglichen
Aufpreis ab.
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Zahlungsbereitschaft fur klimafreundliche Innovationen pro Ticketpreis (Abb. 35)

«Wie viel mehr wéren Sie bereit fiir klimafreundliche Innovationen im Luftverkehr (z.B. Sustainable Aviation Fuels) pro
Ticketpreis zu bezahlen?»

Total
0 Prozent Nach Flugverhalten (letzte 2 Jahre)
1-10 Prozent
Nie (Ox) !l 14
11-30 Prozent -
. 31-50 Prozent Gelegentlich (1—2X) a
- >50 Prozent Regelmassig (3—4x) ||
Oft (>5x) §|
0% 25% 50% 75% 100%

Vielflieger zeigen die
geringste Zahlungs-

bereitschaft fir
klimafreundliche
Innovationen.

Schliisselt man die Ergebnisse nach eigenem Flugverhalten auf,
zeigt sich: Wer selbst kaum oder nie fliegt, unterstiitzt héhere
Abgaben, wihrend Vielflieger sensibler auf Mehrkosten reagie-
ren und entsprechend geringere Zahlungsbereitschaft signalisie-
ren. Ausgerechnet jene, die den grossten Teil der zusétzlichen
Kosten tragen miissten, zeigen die geringste Zahlungsbereit-
schaft. Damit stosst die Finanzierung der Dekarbonisierung
genau bei den Hauptverursachern auf Widerstand.
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Investitionszwecke aus Flugticketabgabe (Abb. 36)

«Sollte es zu einer Flugticketabgabe kommen, worin sollten finanzielle Mittel investiert werden?»

Vollstandige Labels der abgekiirzten Optionen in der Abbildung: «In Innovationen innerhalb der Luftfahrt (z.B. effizien-
tere Flugzeuge)», «In Natur- und Klimaschutzmassnahmen (z.B. Biodiversitatsforderung)», «In Infrastrukturprojekte zur
Anpassung an den Klimawandel (z.B. Hitzeschutz)»

In klimafreundliche Treibstoffe (z.B. SAF)
In Innovationen innerhalb der Luftfahrt

In Natur- und Klimaschutzmassnahmen
In Offentliche Verkehrsmittel

In Forschung und Bildung im Klimabereich

In klimaresiliente Infrastrukturprojekte

Als Riickverteilung in die Bevdlkerung 17

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Mit der grundsitzlich vorhandenen Zahlungsbereitschaft stellt
sich die Frage nach der konkreten Ausgestaltung der Finanzie-
rung von klimafreundlichen Innovationen. Eine mégliche Form
ist die Flugticketabgabe, also eine zweckgebundene Abgabe
pro Flugticket, deren Einnahmen zur Finanzierung von Klima-
schutzmassnahmen im Luftverkehr oder anderen Bereichen
eingesetzt werden. Wenn eine Flugticketabgabe eingefiihrt wiir-
de, priferiert rund die Hilfte der Bevolkerung, dass die Mittel
in Innovationen innerhalb der Luftfahrt investiert werden, wie
beispielsweise in effizientere Flugzeuge und nachhaltige Treib-
stoffe (Abb. 36). Die beiden meistgenannten Optionen sehen
also eine Riickfiihrung der finanziellen Mittel in die Aviatik vor.

Die finanziellen Mittel einer
Flugticketabgabe sollen
priméir zuriick in die Aviatik
fliessen.
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Gleichzeitig findet auch die Finanzierung von Massnahmen au-
sserhalb der Luftfahrt Unterstiitzung. 42 Prozent sprechen sich
dafiir aus, die Einnahmen in Natur- und Klimaschutzmassnah-
men zu investieren, 37 Prozent befiirworten eine Verwendung
fiir den offentlichen Verkehr. Jeweils rund ein Viertel der Be-
fragten wiirde die Mittel zudem in Forschung und Bildung oder
in klimaresiliente Infrastrukturprojekte lenken. Am seltensten
wird eine direkte Riickverteilung der Mittel an die Bevolkerung
genannt (17 %).

Die Priferenzen fiir die Verwendung der durch die Flugticket-
abgabe generierten finanziellen Mittel sind stark parteipolitisch
geprigt (Abb. 37). Am ausgeprigtesten divergieren die Meinun-
gen bei Investitionen in Natur- und Klimaschutzmassnahmen,
etwa zur Forderung der Biodiversitdt. Wahrend sich unter der
Anhiéngerschaft der SVP nur 16 Prozent dafiir aussprechen, sind
es in der Wihlerschaft der Griinen 77 Prozent. Ahnlich, jedoch
weniger markant, verhilt sich das links-rechts Gefille bei Inve-
stitionen in Infrastrukturprojekte zur Anpassung an den Klima-
wandel, in 6ffentliche Verkehrsmittel sowie in Forschung und
Bildung im Klimabereich.
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Investitionszwecke aus Flugticketabgabe — Nach Parteindhe (Abb. 37)

«Sollte es zu einer Flugticketabgabe kommen, worin sollten finanzielle Mittel investiert werden?»
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Der umgekehrte Trend findet sich bei Innovationen innerhalb
der Luftfahrt. Knapp zwei Drittel der Rechtswihlenden be-
firworten diese Verwendung, wihrend sie im links-griinen
Spektrum nur von weniger als einem Drittel unterstiitzt wird.
Investitionen in klimafreundliche Treibstoffe stossen vor allem
bei den Liberalen und der Mitte auf Zustimmung, wihrenddem
die Riickverteilung an die Bevolkerung grundsétzlich geringe
Unterstiitzung findet, jedoch am ehesten von der Wihlerschaft
der SVP befiirwortet wird.

Die Bevolkerung verortet die Hauptverantwortung fiir den Kli-
maschutz im Luftverkehr primér auf internationaler Ebene, um
gleiche Wettbewerbsbedingungen sicherzustellen. Es werden je-
doch auch die nationale Politik, Airlines und individuelle Reisen-
de in die Verantwortung genommen. Die Umsetzung durch die
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Branche geniesst jedoch begrenztes Vertrauen. Bei der Emissi-
onsreduktion setzt die Bevolkerung klar auf technologische In-
novationen innerhalb der Branche - insbesondere auf effizien-
tere Flugzeuge und nachhaltige Treibstoffe. Marktbasierte In-
strumente wie Emissionshandel oder CO,-Kompensation wer-
den deutlich zuriickhaltender bewertet. Eine Mehrheit ist zu-
dem bereit, fiir klimafreundliche Innovationen wie nachhaltige
Treibstoffe einen moderaten Aufpreis zu bezahlen. Die Mittel ei-
ner moglichen Flugticketabgabe sollen prioritér in Innovationen
innerhalb der Luftfahrt fliessen, wobei die konkreten Investiti-
onspriferenzen stark parteipolitisch geprégt sind. Gleichzeitig
wird das bisherige Engagement der Luftfahrtbranche zur Dekar-
bonisierung mehrheitlich als unglaubwiirdig eingeschitzt. Ins-
gesamt zeigt sich, dass Klimaschutz im Luftverkehr grundsétz-
lich unterstiitzt wird und dabei international verortet und tech-
nologisch gedacht wird.
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6.1 DATENERHEBUNG UND METHODEN

Die Daten wurden zwischen dem 22. Januar und 5. Februar 2026
erhoben. Die Grundgesamtheit der Befragung bildet die sprach-
lich integrierte Wohnbevoélkerung der Deutschschweiz und der
franzosischsprachigen Schweiz. Die Befragung erfolgte iiber das
Online-Panel von Sotomo und Bilendi. Nach Bereinigung und
Kontrolle der Daten konnten die Angaben von 2524 Personen
ausserhalb der Flughafenregionen, sowie die Angaben von 1210
Anwohnerinnen und Anwohnern der Flughagenregionen fiir die
Auswertung verwendet werden. Dabei teilen sich die Angaben
der Personen, die in Flughafenregionen wohnen wie folgt auf:

e Ziirich: 673
* Basel: 296
e Genf: 241

Da sich die Teilnehmenden der Umfrage selbst rekrutieren
(opt-in), konnen Verzerrungen in der Zusammensetzung der
Stichprobe auftreten. Es werden deshalb statistische Gewich-
tungsverfahren angewendet, damit die Stichprobe hinsichtlich
zentraler soziodemographischer Merkmale der Bevoélkerung
entspricht. Folgende Merkmale wurden bei der Gewichtung be-
riicksichtigt: Geschlecht, Alter, Bildung, politische Orientierung,
Sprachregion und Flughafenregion. Dieses Vorgehen gewihr-
leistet eine hohe Reprisentativitit der Wohnbevolkerung der
Schweiz. Fiir die vorliegende Gesamtstichprobe betrigt das
95-Prozent-Konfidenzintervall (fiir 50-Prozent-Anteil) +/-1.6
Prozentpunkte.
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6.2 STICHPROBE INNERHALB DER
FLUGHAFENREGIONEN

Aufgrund der Thematik und unterschiedlicher Betroffenheiten
je nach Wohnort wurden Anwohnerinnen und -anwohner der
Landesflughéfen Ziirich, Basel-Mulhouse-Fribourg und Genf
(wohnhaft innerhalb der Schweiz) in der Stichprobe gezielt
stirker berticksichtigt. In den gewichteten Daten ist die Bevdl-
kerung der Gesamtschweiz jedoch reprisentativ abgebildet. Die
Kriterien dafiir wurden folgendermassen festgelegt:

e Anwohnerinnen und Anwohner innerhalb von 5km Entfer-
nung zum Flughafen

e Von Fluglirm betroffene Anwohnerinnen und Anwohner
(auch ausserhalb der 5km-Zone). Dazu wurden die jeweili-
gen Schallschutzperimeter der Flughifen beachtet.
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