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Flughafenbericht 2019

Zusammenfassung

Als eine der wichtigsten Infrastrukturanlagen der Schweiz beeinflusst der Flughafen Zurich
sein naheres und weiteres Umfeld sowohl im positiven als auch im negativen Sinn. Gemass
§1 des Flughafengesetzes ist der Regierungsrat einerseits verpflichtet, den Flughafen Zirich
zur Sicherstellung seiner volks- und verkehrswirtschaftlichen Interessen zu férdern, ander-
seits ist der Regierungsrat aber auch gehalten, den Schutz der Bevélkerung vor schadlichen
oder lastigen Auswirkungen des Flughafenbetriebs zu berlcksichtigen. Rechenschaft tber
die diesbezliglichen Tatigkeiten des Regierungsrates gibt der Flughafenbericht, dessen
funfte Ausgabe («Flughafenbericht 2019») nun vorliegt. Er gibt im Detail Auskunft Uber das
Strategiecontrolling, den Monitoringwert 2018 des Ziircher Fluglarm-Index sowie die weite-
ren Faktoren des kantonalen Fluglarmcontrollings.

Strategiecontrolling

Die in der Eigentiimerstrategie vorgegebenen Ziele wurden in der aktuellen Berichtsperiode
alle erreicht. Die globale und die kontinentale Erreichbarkeit des Wirtschaftsstandortes
ZUrich wurde vom Forschungsinstitut BAK Economics im Rahmen seines «International
Benchmarking Programme» im Vergleich mit anderen européischen Wirtschaftsregionen
beurteilt. In Bezug auf die globale Erreichbarkeit hat der Flughafen Zirich das Ziel eines
achten Platzes Ubertroffen und bei der kontinentalen Erreichbarkeit knapp verpasst. Hin-
sichtlich Qualitat wurden die Ziele der Eigentiimerstrategie knapp erreicht. Beim Skytrax
«World Airport Award» erreichte der Flughafen Zurich die weltweit zehnte und in Europa die
dritte Position. In den Ubrigen Bereichen Umweltschutz, Unternehmensfiihrung und Bezie-
hungspflege wurden die Ziele erreicht.

Flugldrmcontrolling

Nachtflugordnung

Die 2010 erfolgte Einfiihrung der verlangerten Nachtsperre (sieben statt sechs Stunden) war
ein wichtiger Schritt zum besseren Schutz der Bevdlkerung. Die Zahl der Fllige in der Zeit
zwischen 23.30 und 0.30 Uhr ist deutlich zurlickgegangen. Verbesserungspotenzial gibt es
immer noch in der Zeit zwischen 23 und 23.30 Uhr, die fir den (bewilligungsfreien) Verspa-
tungsabbau vorgesehen ist. In dieser Zeitspanne wurden im Berichtsjahr 2781 Fllige von
Grossflugzeugen gezahlt. Die Flughafen Zirich AG erteilte 2018 insgesamt 277 Einzelbewil-
ligungen fur die Zeit nach 23.30 Uhr. Davon wurden durch das Amt fur Verkehr drei Flige
dem Bund gemeldet, weil der Kanton der Meinung ist, dass diese Bewilligungen nicht hatten
erteilt werden durfen.

Flugbhewegungen

Gemass §3 Abs. 3 des Flughafengesetzes sind bei 320000 Bewegungen pro Jahr Beschrén-
kungen zu prifen. Die Anzahl Flugbewegungen ist in den letzten Jahren mehr oder weniger
stabil geblieben und lag im Berichtsjahr bei rund 278000 und damit knapp 15 % tiefer als im
Jahr 2000. Trotz der vom Bund in seiner Prognose zum Prozess des Sachplans Infrastruktur
der Luftfahrt (SIL) erwarteten Zunahme wird die Zahl der Flugbewegungen in naher Zukunft
unter 320000 bleiben. Damit ist die gesetzliche Voraussetzung zur Priifung von Bewegungs-
einschréankungen nicht gegeben.

Ziircher Flugldarm-Index (ZFI)

Der ZFI-Monitoringwert sank von 65507 Personen im Jahr 2017 auf 60347 Personen im Jahr
2018 und Uberschreitet den Richtwert (47000) um 13347 Personen. Die Abnahme des ZFI
gegeniber dem Vorjahr betrug rund 8 %, wobei die Zahl der in der Nacht im Schlaf gestorten
Personen (HSD) um knapp 1% zunahm und der am Tag stark belastigten Personen (HA) um
Uber 13 % gesunken ist. Hauptgrund fir die Abnahme der Zahl der Larmbetroffenen ist die
erstmalige Verwendung von aktualisierten Quelldaten, d.h. die Abbildung der neuen und
larmgunstigeren Flugzeugtypen in den Fluglarmberechnungen der Empa (z.B. Bombardier
CSeries / Airbus A220 oder Boeing 787). Damit zeigt sich nun erstmals, dass sich die hohen
Investitionen der Luftfahrtgesellschaften, vor allem von SWISS, in neue Flugzeuge nicht nur
betriebswirtschaftlich auszahlen, sondern sich auch bezlglich Larm glinstig auswirken. Be-
rechnet man auch das Jahr 2017 mit den neuen Quelldaten, so ist der ZFI-Monitoringwert
2018 jedoch leicht gestiegen.
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Siedlungsentwicklung und ZFl

Das im kantonalen Richtplan festgelegte Raumordnungskonzept ist auf das Ziel ausgerich-
tet, die hohe Attraktivitat des Kantons Zirich fur Bevélkerung und Wirtschaft weiter zu stér-
ken. Bezlglich der weiteren quantitativen Entwicklung im Kanton Zirich sollen die «Stadt-
landschaften» und die «urbanen Wohnlandschaften» eine Schllsselrolle tGbernehmen.
Aufgrund ihrer zentralen Lage und der bereits bestehenden Infrastruktur sollen hier mindes-
tens 80 % des kinftigen Bevélkerungszuwachses stattfinden. Das Dilemma des ZFl in Be-
zug auf die Siedlungsentwicklung besteht darin, dass die Bevolkerung vor allem dort wachst,
wo das kantonale Raumordnungskonzept es vorsieht, ndmlich in den mit 6ffentlichem Ver-
kehr bestens erschlossenen Gebieten stdlich und westlich des Flughafens. In diesen teil-
weise dicht besiedelten Gebieten steigt die Zahl der vom Fluglarm Betroffenen aufgrund
einer erwiinschten Entwicklung selbst bei gleichbleibender Fluglarmbelastung an. Dieser
Anstieg liesse sich héchstens aufhalten, wenn die An- und Abfllige noch haufiger Gber we-
niger dicht besiedeltes Gebiet gefiihrt werden kdnnten.
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01

Einleitung

1.1 Auftrag

Der Flughafen Zirich beeinflusst als eine der wichtigsten Infrastrukturanlagen der Schweiz
sein naheres und weiteres Umfeld sowohl im positiven als auch im negativen Sinn. Der Re-
gierungsrat ist gemass §1 des Flughafengesetzes vom 12. Juli 1999 (FhG; LS 748.1) einer-
seits verpflichtet, den Flughafen Zirich zur Sicherstellung seiner volks- und verkehrswirt-
schaftlichen Interessen zu fdérdern, anderseits ist der Regierungsrat gehalten, den Schutz
der Bevdlkerung vor schadlichen oder lastigen Auswirkungen des Flughafenbetriebs zu be-
ricksichtigen. Rechenschaft Uber die diesbezlglichen Tatigkeiten des Regierungsrates gibt
die vorliegende flinfte Ausgabe des Flughafenberichts.

1.2 Kantonale Flughafenpolitik

Ausgehend vom Grundsatz geméss §1 FhG, wonach der Staat den Flughafen Zirich zur
Sicherstellung seiner volks- und verkehrswirtschaftlichen Interessen férdert und dabei den
Schutz der Bevolkerung vor schadlichen oder lastigen Auswirkungen des Flughafenbetriebs
beriicksichtigt, legte die Regierung die Flughafenpolitik des Kantons Zirich wie folgt fest:

Starkung des Wirtschaftsstandortes und der Volkswirtschaft des Kantons Ziirich
durch einen wettbewerbsfahigen Flughafen mit Drehkreuzfunktion

«Der Kanton Zirich setzt sich fir einen effizienten Betrieb der Flughafeninfrastruktur als
notwendige Voraussetzung fur den Erhalt und die Weiterentwicklung des Wirtschaftsstand-
ortes Zlrich im Wettbewerb mit anderen Standorten ein. Er wehrt sich gegen wettbewerbs-
verzerrende und diskriminierende Massnahmen und bekennt sich zur Drehkreuzfunktion
des Flughafens Zirich sowie der SWISS als Homecarrier.» (RRB Nr. 1407/2004; Seite 16)

Schutz der Bevilkerung

«Der Kanton Zirich strebt einen bestméglichen Schutz der Wohnbevdlkerung vor den Larm-
auswirkungen des Betriebs des Flughafens Ziirich an. Die Anzahl der von schédlichem oder
lastigem Fluglarm betroffenen Einwohner ist zu begrenzen und zu verringern. [...] Er [der
Regierungsrat] ist weiterhin der Ansicht, dass die Biindelung der Flugbewegungen (iber den
am wenigsten dicht besiedelten Gebieten dem Schutz der Bevélkerung am besten gerecht
wird. Damit diese Grundsatze unter Wahrung eines sicheren und zuverlassigen, d.h. wetter-
unabhéngigen Flugbetriebs umgesetzt werden kdnnen, ist eine qualitative Verbesserung
des Pistensystems ohne Kapazitdtsausbau zu priifen sowie ein verbessertes Betriebskon-
zept mit siebenstiindiger Nachtruhe und Ruhezeiten zu entwickeln. [...]» (RRB Nr. 1407/2004;
Seite 15)

Sicherheit und Zuverlassigkeit des Flugbetriebs
«Der Kanton Zurich setzt sich flr einen jederzeit sicheren und zuverléssigen Betrieb auf
hohem internationalem Standard ein.» (RRB Nr. 1407/2004; Seite 16)

Vertrauen der Bevolkerung und Akzeptanz des Flughafens

«Der Kanton Zurich férdert durch eine klare politische Haltung das Vertrauen der Bevélke-
rung in seine Flughafenpolitik sowie die Akzeptanz des Flughafens als wichtiger Verkehrsin-
frastruktur. Dazu verfolgt er eine partnerschaftliche, kantons- und landesuibergreifende Zu-
sammenarbeit sowie einen institutionalisierten Austausch und bindet die Gemeinden sowie
die Bevdlkerung des Kantons Zirich in seine Politik ein. [...]» (RRB Nr. 1407/2004; Seite 16)
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2.1 Politische Handlungsfelder

Postulat «<Neuausrichtung ZFIl» (KR-Nr. 417/2016)

Am 19. Dezember 2016 wurde im Kantonsrat ein Postulat (KR-Nr. 417/2016 «Neuausrichtung
ZF1») eingereicht, worin der Regierungsrat eingeladen wird, aufzuzeigen, wie der ZFl auf die
im kantonalen Richtplan vorgesehene Siedlungsentwicklung gemass Raumordnungskon-
zept ausgerichtet werden kann.

Begriindet wird das Postulat damit, dass das heute noch gtiltige Beurteilungsmass, das die
zulassige Anzahl der vom Fluglarm stark beldstigten Personen festlege und dessen Entwick-
lung verfolge, kein effektiver Wert mehr sei. Das fir die Uberschreitung des Richtwerts
massgebliche Bevdlkerungswachstum finde vor allem dort statt, wo es nach der kantonalen
Raumplanung gewtlnscht sei.

Der Kantonsrat hat das Postulat in seiner Sitzung vom 17. September 2018 an den Regie-
rungsrat Uberwiesen. Dieser hat fir die Beantwortung zwei Jahre Zeit.

Anpassung des SIL-Objektblatts vom 23. August 2017 und des kantonalen
Richtplans (Teilrevision 2017)

Der Bundesrat hat am 23. August 2017 das angepasste Objektblatt Flughafen Zirich des
Sachplans Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) verabschiedet. Mit dieser Anpassung des Objekt-
blatts werden die raumplanerischen Leitplanken fiir die Umsetzung weiterer Massnahmen
aus der Sicherheitstberprifung bei gleichzeitiger Optimierung des Betriebs geschaffen.
Wesentliche Elemente sind der Betrieb auf den verlangerten Pisten 28 und 32 sowie Siidab-
flige geradeaus bei Bise und bei Nebel.

Der Regierungsrat hat im Rahmen der Anhérung am 14. Februar 2017 seine Stellungnahme
zum Entwurf des SIL-Objektblatts abgegeben (RRB Nr. 88/2017). Gestutzt darauf hat der
Regierungsrat dem Kantonsrat am 30. Januar 2019 eine Anpassung des kantonalen Richt-
plans beantragt (Vorlage 5517 zur Teilrevision 2017 des kantonalen Richtplans). Die Vorlage
befindet sich derzeit in der kantonsratlichen Beratung.

Revision SIL-Konzeptteil

Anfang Juli 2018 startete der Bund die Anhdrung und Mitwirkung zum revidierten Konzeptteil
des Sachplans Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL). Der geltende Konzeptteil stammt
aus dem Jahr 2000. Seither hat sich der zivile Luftverkehr stark weiterentwickelt. Die An-
spriche an die Nutzung der Flugplatze sowie die politischen und planerischen Vorgaben
haben sich verédndert. Eine Revision des SIL-Konzeptteils ist deshalb unumgénglich. Der
Regierungsrat hat am 31. Oktober 2018 zum Entwurf Stellung genommen (vgl. RRB
Nr. 1022/2018) und vom Bund eine vollstandige Uberarbeitung des Entwurfs gefordert, da
sich der Sachplanentwurf aus Sicht des Regierungsrates nicht ausreichend zur Abstimmung
sich widersprechender Interessen im Umfeld von Luftfahrtinfrastrukturen &ussert. Das
Resultat der vom Bund geforderten Uberarbeitung ist ausstehend.

Betriebsreglement 2014

Die Flughafen Zirich AG (FZAG) reichte das Gesuch flr das Betriebsreglement 2014 (BR2014)
bereits am 25. Oktober 2013 beim Bundesamt fur Zivilluftfahrt (BAZL) ein.

Die Entflechtung des Ostkonzepts ist eine der wichtigsten Massnahmen aus der Sicher-
heitstiberprifung des Flughafens Zirich vom 14. Dezember 2012. Sowohl das deutsche
Bundesaufsichtsamt fur Flugsicherung (BAF) als auch das Umweltbundesamt (UBA) haben
gegen die Anderung der 220. Durchfilhrungsverordnung zur Luftverkehrsordnung (DVO)
nichts einzuwenden. Dennoch ist das Verfahren immer noch hangig. Grund daflr ist die
bisher ausgebliebene Zusicherung des deutschen Verkehrsministers zum Antrag der
Schweiz zur Anpassung der DVO. Diese wird benétigt, damit die Entflechtung des Ostkon-
zepts umgesetzt werden kann. Dabei mussen die Anflugrouten tUber deutschem Hoheitsge-
biet insoweit angepasst werden, um von den Abflugrouten sauber getrennt werden zu kdn-
nen. Es ist sehr bedauerlich, dass eine der wichtigsten Massnahmen zur Verbesserung der
Sicherheit am Flughafen Ziirich trotz positiver Beurteilung durch die deutschen Fachstellen
blockiert ist. Der Zircher Regierungsrat fordert den Bundesrat auf, in den Beziehungen mit
Deutschland auf eine Paketlésung hinzuarbeiten. Die Anliegen des Flughafens sollen nicht
isoliert, sondern im Kontext mit anderen politischen Themen behandelt werden. Ein im
Standerat eingereichtes Postulat mit dem Titel «Interessenwahrung der Schweiz bei den
grenziberschreitenden Beziehungen mit Deutschland» zielt in die gleiche Richtung. Der
Standerat hat das Postulat am 27. September 2018 angenommen.

Weil es zur Entflechtung des Ostkonzepts keine Alternative gibt, ersuchte die FZAG am
31. Mai 2017 um eine Teilgenehmigung des BR2014 und hielt dabei an ihren Antrdgen vom
25. Oktober 2013 vollumfénglich fest. Das BAZL genehmigte in der Folge das BR2014 am
14. Mai 2018. Aufgrund von Beschwerden hat es noch keine Rechtskraft erlangt.
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Betriebsreglement 2017

Nachdem der Bundesrat am 23. August 2017 eine Anpassung am Sachplan Infrastruktur der
Luftfahrt (sogenannter SIL2) verabschiedet hatte, hat die FZAG am 10. Oktober 2017 das
Gesuch flir das Betriebsreglement 2017 (BR2017) beim BAZL eingereicht. Im BR2017 méchte
die FZAG in erster Linie Massnahmen aus der Sicherheitstiberprifung Flughafen Ziirich aus
dem Jahr 2012 hinsichtlich Routen- und Betriebskonzeptoptimierungen umsetzen, soweit
sie eine Grundlage im SIL haben. Sie verzichtet dabei ausdrucklich darauf, Stdstarts gerade-
aus oder mit Rechtskurve bei Nebel zu beantragen. Bei Nebel kénnten wesentliche Verbes-
serungen durch andere Sicherheitsmassnahmen erreicht werden. Das BR2017-Gesuch be-
trifft nur den Betrieb am Tag (6 bis 22 Uhr).

Sonderfall Bise

Im Vorfeld der Festsetzung des SIL-Objektblatts wurden umfassende Sicherheitsabklarun-
gen durchgefihrt. Dabei wurde bestatigt, dass die Kreuzungspunkte bei den Flugrouten im
Bisenkonzept gemass vorlaufigem Betriebsreglement (vBR) ein Sicherheitsrisiko darstellen.
Dieses kann gemindert werden, indem bei Bise im Regelbetrieb nicht mehr auf Piste 10 ge-
startet wird und sdmtliche Starts ab Piste 16 nach Siden geradeaus gefuhrt werden. Damit
werden sowohl am Boden als auch in der Luft die kritischen Kreuzungspunkte beseitigt. Das
neue Bisenkonzept mit Starts nach Siiden geradeaus betrifft aber dichtestbesiedelte Regio-
nen. Fir die Glaubwurdigkeit der kantonalen Flughafenpolitik und des Flughafens ist es wich-
tig, dass der Einsatz des Bisenkonzepts offengelegt wird. Der Kanton Zirich und die FZAG
haben deshalb eine Vereinbarung tber ein Monitoring zum Bisenkonzept abgeschlossen.
Die Gesuchsunterlagen zum BR2017 lagen vom 3. September bis zum 2. Oktober 2018
offentlich auf.

Verfahren betreffend zuldssige LArmimmissionen in der Nacht

Mit Verfligung vom 23. Juli 2018 leitete das BAZL von Amtes wegen ein Verfahren zur neuen
Festlegung der zulassigen Larmimmissionen in der Nacht fest, nachdem das BR2017-Ge-
such der FZAG sich lediglich auf den Betrieb am Tag beschrankte. In der Zwischenzeit hat
das BAZL aus rechtlichen Griinden das Verfahren betreffend Larmimmissionen in der Nacht
mit dem BR2017-Verfahren vereinigt. Eine Genehmigung des (vereinigten) BR2017 ist noch
ausstehend.

Flugplatz Diibendorf

Am 9. Februar 2017 hat der Bund unter der Leitung des BAZL den Koordinationsprozess zur
Erarbeitung des SIL-Objektblatts fur den Flugplatz Dibendorf gestartet. Er stitzt sich dabei
auf zwei Bundesratsbeschlisse von 2014 und 2016, wonach der Militarflugplatz Dibendorf
kiunftig als ziviles Flugfeld genutzt werden soll. Die entsprechende Anpassung des Konzept-
teils des SIL ist 2016 vom Bundesrat verabschiedet worden. Der Zuschlag fur den Aufbau und
den Betrieb des zivilen Flugplatzes flir 30 Jahre ging an die Flugplatz Dibendorf AG (FDAG).
Am 11. Februar 2019 hat der Bund den Entwurf zum Objektblatt Diibendorf des Sachplans
Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) den Kantonen und Gemeinden zur Anhérung unterbreitet. Am
15. Mai 2019 hat der Regierungsrat zur Vorlage Stellung genommen (RRB Nr. 471/2019). Er
stltzte sich dabei auf seine im Jahr 2017 formulierten Eckwerte und Erwartungen an einen
zivilen Flugbetrieb in Dibendorf (RRB Nr. 37/2017). In seiner Stellungnahme kam der Regie-
rungsrat zum Schluss, dass der vorliegende Entwurf flr das SIL-Objektblatt diesen Erwar-
tungen mehrheitlich entspreche. Dennoch hat der Regierungsrat nochmals mit aller Deut-
lichkeit darauf hingewiesen, dass der Flugbetrieb in Dibendorf denjenigen in Kloten nicht
beeintrachtigen dirfe und er vom Bund noch einen entsprechenden Nachweis erwarte.

Der Bund wird die eingegangenen Stellungnahmen im Verlauf des Jahres 2019 auswerten
und dem Bundesrat anschliessend das Objektblatt zur Beschlussfassung vorlegen.
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Abbildung 1

Weltweiter Luftverkehr 1960 bis
2018 (in Milliarden Passagieren)
Quelle: Current Market Outlook
2019-2038, Boeing, Juni 2019

Abbildung 2

Prognostizierte Wachstumsraten
des Luftverkehrs nach Verkehrs-
gebieten 2019-2038 (in Billionen
Passagierkilometer)

Quelle: Current Market Outlook
2019-2038, Boeing, Juni 2019

m Verkehr 2018
m Verkehr 2019-2038
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2.2 Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage
Trotz gelegentlicher Ruckschlage haben die langfristigen gesellschaftlichen und ékonomi-
schen Trends, die fur das Luftverkehrswachstum entscheidend sind, bisher Bestand gehabt.
Neben der internationalen Arbeitsteilung ist das Wirtschaftswachstum die treibende Kraft
der langfristigen Luftverkehrsentwicklung. Abbildung 1 zeigt die Entwicklung des weltweiten
Luftverkehrs seit 1960. Seit den 60er-Jahren nahm die Nachfrage jahrlich um mehr als 5%
zu. Die Nachfrageeinbriiche als Folge der beiden Olkrisen, des Golfkrieges von 1991, der
Terroranschldge vom September 2001 und der Finanzkrise 2008 sind zwar zu erkennen,
waren aber nur von kurzer Dauer.
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Gemaéss einer aktuellen Luftverkehrsprognose von Boeing (vgl. Quellenverzeichnis (1)) ist
auch fur die ndchsten 20 Jahre mit einer weiteren Verkehrszunahme zu rechnen. Die Boeing-
Studie geht bis 2038 von einem weltweiten jéhrlichen Wirtschaftswachstum von 2,7 % aus
und prognostiziert eine weltweite durchschnittliche Zunahme der Nachfrage nach Lufttrans-
portleistungen um 4,6 % pro Jahr (p.a.). Fir Europa geht Boeing sowohl von einem geringe-
ren Wirtschaftswachstum (1,6 % p.a.) als auch von einer niedrigeren Zunahme (3,6 % p.a.)
des Verkehrs innerhalb Europas sowie von und nach Europa aus. Abbildung 2 zeigt das von
Boeing prognostizierte Wachstum je Verkehrsgebiet. Bisher hat die reale Entwicklung die
Prognosen meist Ubertroffen, d. h., die Nachfrage hat noch mehr zugenommen als vorherge-
sagt. Trotzdem ist einmal mehr darauf hinzuweisen, dass im aktuellen weltweiten wirtschaft-
lichen und politischen Umfeld Prognosen schwierig sind.

@-Wachstum
0 1 2 ] 4 2019-2038

innerhalb Asien-Pazifik 5,5%
innerhalb China 6,2%
innerhalb Nordamerikas 3,1%
innerhalb Europas 3,6 %
Mittlerer Osten—Asien-Pazifik 6,2%
Nordatlantik 2,9%
Europa-Asien-Pazifik 3,9%
innerhalb Lateinamerikas 6,0%
Transpazifisch 3,3 %
Nordamerika—Lateinamerika 5,2%
innerhalb/nach Russland und Zentralasien 3,6 %
Europa-Lateinamerika 4,2%
Afrika—Europa 4,1%

weltweit: 4,6 %

Eine im Auftrag des Bundes von Intraplan fur den SIL-Prozess durchgefihrte und 2015 aktu-
alisierte Prognose kommt auch fiir den Flughafen Zirich zu &hnlichen Ergebnissen (2). Ba-
sierend auf den aktuellen Bevélkerungs- und Wirtschaftsprognosen und anderen massge-
benden Faktoren rechnet Intraplan fiir den Flughafen Ziirich bei Engpassfreiheit bis 2020 mit
einem Passagieraufkommen von 32,5 Millionen und fiir 2030 von fast 44 Millionen. Dies ent-
spricht einem Zuwachs von 2,2 % p.a. bis 2020 und 2,9 % p.a. bis 2030. Beim gegenwaérti-
gen Flugregime geht Intraplan davon aus, dass bis 2020 31,7 Millionen' und bis 2030
39,3 Millionen Passagiere erreicht werden.

' Schatzung Flughafen Zurich AG fur 2019: 31,7 Millionen Passagiere

12



Flughafenbericht 2019

Die Nachfrageprognosen von Intraplan haben das Passagierwachstum inhaltlich bisher
stets verhaltnismassig genau vorausgesagt, wahrend das prognostizierte Bewegungs-
wachstum in Wirklichkeit immer deutlich untertroffen wurde. Der Grund liegt darin, dass das
zusétzliche Passagieraufkommen in den letzten Jahren jeweils mit grosseren und besser
ausgelasteten Flugzeugen bewadltigt werden konnte. Die Flottenpolitik des Homecarriers
SWISS fand nicht oder nur ungenligend Eingang in die Prognose (Ersatzbeschaffungen von
Flugzeugen mit grésserer Passagierkapazitat), womit die Nachfrageprognose des Bundes
somit die zu erwartenden Engpésse und die bereitzustellenden Kapazitaten deutlich Uber-
zeichnete. Der Regierungsrat beantragte vor diesem Hintergrund in seiner Stellungnahme
zum luftfahrtpolitischen Bericht (Lupo) 2016 unter anderem, die engpassfreie Nachfragepro-
gnose sei durch eine Prognose zu ersetzen, die den bestehenden rechtlichen und betrieb-
lichen Kapazitdtsbeschrankungen am Flughafen Zirich, der Flottenpolitik des Homecarriers
SWISS und den Einschrédnkungen der landseitigen Erschliessung Rechnung trage.

2.3 SWISS und Edelweiss

Seit der Ubernahme der SWISS durch die Lufthansa-Gruppe 2005 wuchs die Flotte kontinu-
ierlich an. Dies gilt insbesondere fir die Langstreckenflotte und damit auch flr die Zahl der
Langstreckenverbindungen.

Abbildung 3 zeigt die Entwicklung der Flotten von SWISS und Edelweiss, die ebenfalls Teil
des Lufthansa-Konzerns ist, von Sommer 20012 bis zum Sommer 2019. Sie zeigt die Trend-
wende ab dem Jahr 2006 und verdeutlicht, dass im Vergleich mit dem Sommerflugplan 2001
die heutige Flotte nur rund halb so gross ist, wobei die sehr starke Verkleinerung der Flotte
fur die Kurz- und Mittelstrecken® auffallt. SWISS steht inmitten einer sehr weitgehenden
Flottenerneuerung. Bisher wurden zehn Boeing 777-300ER, welche die bisher eingesetzten
Airbus 340-300 ersetzen, abgeliefert. Zwei weitere Flugzeuge des gleichen Typs folgen und
werden dem Ausbau des Langstreckennetzes ab Mérz 2020 dienen (Washington und Osaka).
Vier Airbus A340-300, welche die SWISS-Flotte verlassen haben, sind jetzt bei Edelweiss im
Einsatz. Im Europaverkehr sind 29 der bestellten 30 Maschinen des Typs Airbus A220 (vor-
mals Bombardier CSeries) im Einsatz. Ab 2020 werden zudem 25 &ltere Flugzeuge der A320-
Familie durch Airbus A320neo ersetzt. Sowohl die Airbus A220 als auch die Airbus A320neo
verbrauchen weniger Treibstoff und sind weniger laut als vergleichbare heutige Typen.*
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Wie die Flottenentwicklung sind auch die Verkehrszahlen von SWISS ein Spiegelbild ihrer
wechselvollen Geschichte, die vor allem zu Beginn von mehreren Restrukturierungen (d.h.
Abbauten) gepragt war. Abbildung 4 zeigt in indexierter Form die Entwicklung der Anzahl
SWISS-Fluge (griine Linie), die sich seit Beginn von SWISS bis 2006 fast halbierte und weit-
gehend mit dem Abbau der 50-sitzigen Flugzeuge (Saab 2000, Embraer 145) erklart werden
kann. Trotz der massiven Verkleinerung der Flotte und dem damit verbundenen Rlckgang
der Anzahl Flige steigt die Zahl der Passagiere seit 2005 wieder (blaue Linie). Die rote Linie
zeigt als Resultat, dass sich die Zahl der Passagiere pro Flug mehr als verdoppelt hat.
Grunde dafir sind das erwahnte Ausmustern der kleinsten Flugzeuge, der Zukauf grésserer
Flugzeuge, mehr Sitze in den Flugzeugen der bestehenden Flotte und eine im internationalen
Vergleich Uberdurchschnittlich starke Zunahme der Sitzauslastung. Mit dem Einsatz der
grosseren Flugzeuge (Airbus A220 und B777-300ER) dlrfte die Zahl der Passagiere zumin-
dest kurzfristig noch stérker ansteigen als jene der Flugbewegungen.

2 Swissair, Crossair und Edelweiss

3 Zudem betreibt Helvetic Airways bis zu acht Flugzeuge im Auftrag von SWISS.

4 Noise Certification Database der ICAO, Version 2.23 vom 14. Juni 2017
(noisedb.stac.aviation-civile.gouv.fr/)
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Abbildung 3

Flottenentwicklung von SWISS
(2001: Swissair und Crossair) und
Edelweiss

Quelle: SWISS

m Kurz-, Mittelstrecke Edelweiss
m Langstrecke Edelweiss

u Kurz-, Mittelstrecke SWISS

m Langstrecke SWISS
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Abbildung 4

Entwicklung der Zahl der
Passagiere und Fluge (SWISS)
Quelle: SWISS

Passagiere pro Flug m
Passagiere n
Fliige =

Abbildung 5
Passagierentwicklung
am Flughafen Zirich
Quelle: FZAG
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2.4 Flughafen Ziirich

Abbildung 5 zeigt das mit der Expansion der Swissair verbundene starke Passagierwachs-
tum in der zweiten Halfte der 90er-dahre mit dem Kulminationspunkt im Jahr 2000 (22,7 Mil-
lionen Passagiere). Nach dem Grounding der Swissair 2001 folgte die fir SWISS bis 2004
dauernde schwierige Anfangsphase. Wie aus Abbildung 5 ersichtlich ist, ging in dieser Zeit
vor allem der Umsteigeverkehr (griine Saule) zurtick, der sich von 10 Millionen Transferpas-
sagieren im Jahr 2000 auf weniger als 5 Millionen im Jahr 2004 mehr als halbierte. Entspre-
chend nahm der Transferanteil von 44 % im Jahr 2000 auf rund 28 % im Jahr 2004 ab. Mit
dem zunehmend erfolgreichen Geschaftsgang von SWISS und dank der sich verbessernden
Konjunkturlage nahm sowohl die Zahl der Lokal- als auch der Transferpassagiere wieder zu.
In den drei Jahren von 2013 bis 2015 war die Zahl der Umsteigepassagiere wieder rlicklaufig,
wahrend der Lokalverkehr weiter zunahm. In den letzten drei Jahren nahm der Transferver-
kehr wieder leicht zu, der Umsteigeanteil blieb jedoch niedrig, da auch der Lokalverkehr
zulegte. In den ersten neun Monaten 2019 stieg der Lokalverkehr um 0,5 % und der Umstei-
geverkehr um 4,4 %, der Transferanteil liegt bei 29,2 %.
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Der Flughafen Zirich hat sich also bezliglich des Passagieraufkommens vom Tiefpunkt des
Jahres 2003 langst erholt. Die Passagierzusammensetzung unterscheidet sich allerdings
deutlich: Im Vergleich zum Jahr 2000 wurden 2018 fast 10 Millionen Lokalpassagiere mehr
und 1,3 Millionen Transferpassagiere weniger gezahlt. Zudem wurden im Jahr 2000 rund
291000 Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr verzeichnet, im Jahr 2018 waren es
dagegen nur noch rund 244500 Starts und Landungen (-16 %).

Bis zum Grounding der Swissair gehérte Zurich bezlglich des Passagieraufkommens zu
den zehn grossten européischen Flughéfen. Infolge des Verkehrsriickgangs, der in Zirich
nach dem Niedergang der Swissair zu verzeichnen war, und wegen des starken Verkehrs-
wachstums auf anderen Flugh&fen wie z. B. Barcelona, Istanbul (Atatliirk und Sabiha Gokgen),
Moskau und Munchen fiel Zurich bis auf den 18. Platz zurtick. 2018 lag Zurich in Bezug auf
die Zahl der Passagiere an 16. Stelle (vgl. Abbildung 6). Der Flughafen Zirich ist somit kein
«Mega-Hub». Der Abstand zu den flinf grdssten européischen Flughafen (London Heathrow,
Paris Charles de Gaulle, Amsterdam, Frankfurt und Istanbul Atatirk) ist sehr gross. Selbst
der «kleinste» der finf gréssten Flughafen (Istanbul Atatlirk) weist immer noch mehr als dop-
pelt so viele Passagiere aus wie der Flughafen Ziirich.
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2.5 Volkswirtschaftlicher Nutzen
des Flughafens

In seinem Bericht Uber die Luftfahrtpolitik der Schweiz (3) stellt der Bundesrat fest, dass die
Zivilluftfahrt fur den Standort Schweiz von herausragender Bedeutung sei. Sie stelle die
Anbindung der Schweiz an Europa und an die Welt sicher. Die drei Landesflughafen der
Schweiz bildeten das Ruckgrat fir die Anbindung der Schweiz an den Luftverkehr, und der
Flughafen Zirich solle seine Rolle als eine der europaischen Drehscheiben des globalen
Luftverkehrs auch in Zukunft wahrnehmen kénnen.

Der Flughafen Zirich ist aber nicht nur wegen seines Beitrags zur Erreichbarkeit des Kan-
tons Zirich und weit darliber hinaus von grosster Bedeutung (vgl. Ziff. 3.3.1), sondern auch
wegen seiner Beschéaftigungs- und Wertschépfungswirkung.

Einer 2017 verdffentlichten Studie von Infras (4) Gber die volkswirtschaftliche Bedeutung des
Flughafens Zirich ist zu entnehmen, dass die Unternehmen am Flughafen Zirich im Jahr
2016 Arbeitsplatze im Umfang von 22000 Vollzeitdquivalenten (VZA) anboten. Durch die
Nachfrage nach Vorleistungen sind die Flughafenunternehmen indirekt mit weiteren
6000 Vollizeitstellen in der Schweiz verbunden. Die 22000 VZA entsprechen 3% der Be-
schaftigung im Kanton Zirich und 0,6 % der Beschaftigung der Schweiz.

Aus Wertschopfungssicht wurden geméss dieser Studie auf dem Flughafen Zirich im Jahr
2016 4,1 Milliarden Franken erwirtschaftet. Die Nachfrage nach Vorleistungen der Flughafen-
unternehmen generierte ausserhalb des Flughafens zudem 0,9 Milliarden Franken Wert-
schépfung. Die direkte Wertschdpfung entspricht 0,6 % des Bruttoinlandprodukts (BIP) der
Schweiz, die indirekte Wertschépfung nochmals 0,1 % des BIP der Schweiz.
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Abbildung 6

Die 20 gréssten Flughéafen
in Europa (2018)

Quelle: ACI Europe



Abbildung 7

Die Abgrenzungslinie (AGL)
Quelle: Kantonaler Richtplan,
Kapitel 4.7.1, vom 24. Mérz 2014

Flughafenbericht 2019

2.6 Raumentwicklung

2.6.1 Einleitung

Gemass §5 Abs.1 der Verordnung zum Zircher Flugldarm-Index vom 7. Dezember 2011
(ZFI-VO; LS 748.15) ist die Besiedlungs- und Nutzungsentwicklung in der Flughafenregion
auf der Grundlage des Bevolkerungsindex periodisch zu analysieren.

Relevanter Betrachtungsperimeter hierfir ist die sogenannte Abgrenzungslinie (AGL, Abbil-
dung 7). Sie ist das Resultat des ab 2004 durchgefiihrten SIL-Koordinationsprozesses fur
den Flughafen Zirich, der zum Ziel hatte, die Sachplanung des Bundes und die kantonale
Richtplanung méglichst weitgehend aufeinander abzustimmen.

Mit der AGL wird das Gebiet, in dem Fluglarmbelastungen geméss Umweltschutzgesetz
(USG) als lastig und schadlich gelten, sowohl im SIL-Objektblatt als auch im kantonalen
Richtplan deckungsgleich und langfristig definiert. Innerhalb der AGL sind geméss kantona-
lem Richtplan die zeitgemésse Erneuerung und die qualitative Aufwertung des Wohnungs-
bestandes aktiv zu férdern. Langfristig sind alle Wohnungen mit hochwertigen Schallschutz-
massnahmen (passiver Schallschutz der Gebaudehille und der Fenster, Liftung und/oder
Fensterschliesser bei Nachtlarm) auszustatten. Die Umsetzung dieses Ziels erfolgt haupt-
séchlich mit Bauauflagen sowie ergdnzend grosstenteils im Rahmen des Schallschutzpro-
gramms der FZAG und zum kleineren Teil Uber das kantonale Programm «Wohnqualitat
Flughafen Zurich». Letzteres umfasst fiir die betroffenen Hauseigentimerinnen und Haus-
eigentimer Forderbeitrdge an eine kombinierte Schallschutz- und Energieberatung, an
schalltechnische und energetische Geb&dudesanierungen und an den Ersatz von bestehen-
den Wohnbauten durch Minergie-zertifizierte Neubauten.

Der Kantonsrat hatte die AGL und die entsprechenden Festlegungen dazu gestltzt auf das
SIL-Objektblatt vom 26. Juni 2013 und das darin enthaltene Zwischenergebnis bereits am
24. Marz 2014 festgelegt. Mit dem Bundesratsbeschluss vom 23. August 2017 wurde die
AGL nun auch im SIL-Objektblatt zum Flughafen Zirich definitiv festgesetzt und soll im kan-
tonalen Richtplan entsprechend angepasst werden. Auf kantonaler Ebene gilt derzeit jedoch
noch die Festlegung des Kantonsrates vom 24. Méarz 2014.

Die AGL gemass kantonalem Richtplan vom 24. Méarz 2014 umreisst ein Gebiet von gut
83200 Einwohnerinnen und Einwohnern und umfasst somit rund 5,5 % der Kantonsbevolke-
rung. Die Gemeinden innerhalb der AGL haben insgesamt — wie auch in den Vorjahren -
einen erneuten Zuwachs ihrer Einwohnerzahlen zu verzeichnen (+0,8 %).

Ty £ =4

2.6.2 Struktur des Raumes

Das im kantonalen Richtplan festgelegte Raumordnungskonzept (ROK) entwirft eine
Gesamtschau der kunftigen rdumlichen Ordnung im Kanton und bildet den strategischen
Orientierungsrahmen fiir die Koordination der raumwirksamen Tatigkeiten auf verschiede-
nen Massstabsebenen. Hierzu bezeichnet das ROK fiinf Handlungsraume (Abbildung 8): die
«Stadtlandschaft» (1), die «urbane Wohnlandschaft» (2), die «Landschaft unter Druck» (3), die
«Kulturlandschaft» (4) und die «Naturlandschaft» (5). Bezlglich der weiteren quantitativen
Entwicklung im Kanton Zirich sollen die «Stadtlandschaften» und die «urbanen Wohnland-
schaften» eine Schlisselrolle Ubernehmen. Aufgrund ihrer zentralen Lage und der bereits
bestehenden Infrastruktur sollen hier mindestens 80 % des klinftigen Bevélkerungszuwach-
ses stattfinden.
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Waéhrend in den Stadtlandschaften eine Uberdurchschnittliche Nutzungsdichte und eine
hohe Entwicklungsdynamik angestrebt werden, soll die Entwicklung in den urbanen Wohn-
landschaften massvoll verlaufen. Im Gegensatz dazu stehen in den Handlungsrdumen
Kulturlandschaft und Naturlandschaft der Erhalt und die Bewahrung der vorhandenen Quali-
taten im Vordergrund. Da aus Sicht des Larmschutzes grundsatzlich moglichst wenige Per-
sonen beldstigt werden sollen, steht der Einsatz von Flugbetriebskonzepten tber weniger
dicht besiedelten Gebieten im Vordergrund. Dies ergibt einen Widerspruch zum Erhalt der
akustischen Qualitaten in diesen Handlungsraumen.

Die Abbildung 11 zeigt die Bevdlkerungsentwicklung 2000 bis 2018 (dunkelblau) und die pro-
gnostizierte Entwicklung von 2019 bis 2040 (hellblau) in den finf Handlungsrdumen gemass
ROK. Die Abbildung zeigt, dass die kiinftige Entwicklung gerade im Gebiet rund um den
Flughafen Zurich durchaus geméss den Festlegungen im kantonalen Raumordnungskonzept
erfolgt.
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Abbildung 8

Die Handlungsraume im
Raumordnungskonzept (ROK)
Quelle: Raumplanungsbericht 2017
(RRB Nr.630/2018)



Abbildung 9

Neubautéatigkeit im Kanton Zurich
Quelle: Statistisches Amt des
Kantons Zrich
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Abbildung 10
Geschossflachenreserven
Quelle: Statistisches Amt des
Kantons Zrich
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2.6.3 Bauliche Entwicklung

Im Kanton Zirich wurden in den letzten Jahren im Schnitt rund 10000 Wohnungen pro Jahr
fertiggestellt. Der Anteil der AGL an der Bauentwicklung und letztendlich auch der daraus
resultierenden Einwohnerentwicklung schwankt abh&ngig vom Jahr zwischen 3% und
11 % - seit 2010 lag der Wert im Schnitt bei rund 6 %. In den Spitzenjahren 2015 und 2016
wurden jeweils mehr als 800 neue Wohnungen in der AGL erstellt.

Betrachtet man die Bauentwicklung der letzten fiinf Jahre (2014 bis 2018), so wurden im Rest
des Kantons insgesamt mehr Wohnungen pro Hektar fertiggestellt als in der AGL (Abbil-
dung 9). Dies ist nachvollziehbar, da eine Vielzahl der sehr grossen Neubauprojekte ausser-
halb der AGL umgesetzt wurde. Ausserhalb der AGL fand die Bauentwicklung zu Grossteilen
in Zentrumszonen statt, wahrend innerhalb der AGL Wohn-/Gewerbezonen am starksten
betroffen waren. Auch flr bereits projektierte Wohnungen weist der Rest des Kantons eine
grossere Dichte auf als die AGL, der Unterschied ist jedoch sehr gering, und man kann da-
von ausgehen, dass beide Raume sich in ihrer Entwicklung weitgehend angleichen werden.
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Fir zukinftige Bautétigkeiten im Kanton bestehen umfangreiche Geschossfldchenreserven
in den bestehenden Nutzungsplanen (Abbildung 10). Diesbezuglich ist jedoch zu beriick-
sichtigen, dass ein Grossteil der rund 6000 ha Reserve nicht unmittelbar zur Verfligung
steht, sondern Uber einen langen Zeitraum mobilisiert werden muss. Die AGL nimmt von
dieser Reserve etwas mehr als 500 ha auf. Strukturell gleichen sich der Rest des Kantons
und die AGL in der Verteilung der Reserven auf die verfligbaren Bauzonentypen. Grdssere
Unterschiede liegen lediglich in Industriezonen und Zentrumszonen vor, wo innerhalb der
AGL pro Hektar Bauzone mehr Geschossflachenreserven bestehen. Grundsatzlich kann
festgehalten werden, dass innerhalb der AGL signifikante Bauentwicklungen mdglich und
wahrscheinlich sind.
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2.6.4 Bevolkerungsentwicklung

Im Kanton Zirich leben rund 1,5 Millionen Menschen. Seit 2010 hat die Bevdlkerung jahrlich
im Schnitt um knapp 18500 Personen zugenommen. Von 2017 auf 2018 ist die Bevdlkerung
im Kanton Zurich um knapp 16000 Personen gewachsen. Damit hat sich das Bevélkerungs-
wachstum im Vergleich zu den letzten Jahren leicht abgeschwécht. Im gleichen Zeitraum ist
die Bevélkerung in der AGL von rund 82600 auf 83200 angestiegen. Dies bedeutet, dass
sich der Rest des Kantons (+1,1 %) insgesamt etwas dynamischer entwickelt hat als die AGL
(+0,8 %). Diese Erkenntnis deckt sich mit der beobachteten Bautatigkeit.

Innerhalb der AGL féllt insbesondere die Gemeinde Opfikon auf, in der die Bevdlkerung 2018
sogar um 250 Einwohner gesunken ist. Dabei ist zu beachten, das Opfikon nicht vollumfang-
lich innerhalb der AGL liegt. Die Gemeinde stellt einen sehr interessanten Fall dar, da sie
ausserhalb der AGL um 615 Einwohner gewachsen ist. Den gréssten Einwohnerzuwachs
innerhalb der AGL weisen 2018 die Gemeinde Rimlang (+205), Bilach (+153), Oberglatt
(+125) und Hori (+104) auf. Insgesamt zeichnen sich 19 von 25 AGL-Gemeinden durch stei-
gende Einwohnerzahlen innerhalb der AGL aus. Bei Bevélkerungsriickgéngen ist zu beach-
ten, dass diese meist temporér sind und mit voribergehenden Nutzungsénderungen auf-
grund von Ersatzneubauten zu begriinden sind. Auch in anderen Teilen des Kantons sind
Bevdlkerungsrickgange ublich.

Wirft man auf Basis der Einwohnerprognose einen Blick in die Zukunft (Abbildung 11), so
lassen sich fir alle Gemeinden innerhalb der AGL steigende Bevodlkerungszahlen beobach-
ten. Ein wesentlicher Teil des Wachstums entféllt dabei auf die Gemeinde Opfikon, die Uber
grosse bauliche Reserven verfugt. Darliber hinaus werden Kloten, Wallisellen, Bilach und
Oberglatt signifikante Anstiege verzeichnen. Opfikon und Bulach gehéren dabei auch zu den
Gemeinden, die kantonsweit zu den am starksten wachsenden Gemeinden gehdren.
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2.6.5 Wirtschaftliche Entwicklung

Der Kanton Zurich ist einer der wirtschaftlich dynamischsten Raume der Schweiz. Von 2011
bis 2016 stieg die Anzahl der Beschéftigten im Kanton um 53190 Personen (Abbildung 12).
Die Entwicklung von Bevdlkerung und Beschéftigten ist stark miteinander verknlpft. Flr
rund jeden zweiten zusétzlichen Einwohner wurde ein Arbeitsplatz geschaffen. Die Beschéf-
tigungsentwicklung halt somit mit durchschnittlich Gber 10000 Beschéftigten pro Jahr mit
der Entwicklung der Einwohnerzahl schritt.

19

Abbildung 11
Bevdlkerungsentwicklung in den
AGL-Gemeinden 2000-2040
Quelle: Statistisches Amt des
Kantons Zirich
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Die AGL-Region, als Uberdurchschnittlich erschlossener Kantonsteil, liefert einen wesentli-
chen Beitrag zu diesem Wachstum. Sie ist jedoch Uber die betrachteten Jahre in der Ent-
wicklung volatiler und weist auch negative Jahresverdnderungen der Beschéftigung auf. Im
letzten Jahr der Auswertung stieg die Zahl der Beschéftigten jedoch doppelt so schnell wie
im Rest des Kantons. Die strukturelle Zusammensetzung der Arbeitsplatze innerhalb der
AGL unterscheidet sich dabei fundamental vom Kantonsgebiet ausserhalb der AGL (Abbil-
dung 13).

Abbildung 13 iibriger Kanton AGL
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del eine deutliche gréssere Rolle ein als in anderen Kantonsteilen. Ausserhalb der AGL sind
Gesundheits- und Pflegeberufe von deutlich héherer Bedeutung.

Einher mit den unterschiedlichen Schwerpunkten in der Branchenverteilung geht auch ein
gewisser Unterschied in den Unternehmensgrdssen (Abbildung 14). In der Flughafenregion
liegt der Anteil grosser Unternehmen etwas hdher als im Rest des Kantons. Es ist anzuneh-
men, dass sich damit auch ein Teil der grésseren Volatilitat in der Beschéaftigungsentwick-

lung erklaren |&sst.

E— 100% -
90% -
80% -
© 70% |
B 60% -

50% —

40% —
30%
20%
10% 1

0% - . ‘
AGL AGL

Abbildung 14 100%
ubriger Kanton

-
(3]

200

-
o

—————

10—~

a

—_— ——

Anzahl Beschiftigte (in Tausend)
Anzahl Beschiftigte (in Tausend)

Anzahl Betriebe
Anzahl Beschiftigte

3 bis 5 Mitarbeitende 10%

| ]

Unternehmensstruktur o
Quelle: Statistisches Amt des 90%
Kantons Zurich 80%
70%
T 60%
50%
mehr als 100 Mitarbeitende » 40%
51 bis 100 Mitarbeitende n o
26 bis 50 Mitarbeitende 30%
11 bis 25 Mitarbeitende 20%
6 bis 10 Mitarbeitende

1 bis 2 Mitarbeitende 0%

uibriger Kanton

20



Flughafenbericht 2019

2.7 Flugbetriebliche Entwicklungen

Ausbauten oder Betriebsreglementsanderungen, die erforderlich sind, um die im SIL-Ob-
jektblatt zugrunde gelegten Kapazitatseckwerte zu erreichen, bedingen in der Regel jahre-
bis jahrzehntelange Genehmigungs- und Rechtsverfahren. Kleinere Optimierungen zur Ver-
besserung der Plnktlichkeit sind teilweise kurzfristig umsetzbar.

Die FZAG hat seit ihrem Bestehen diverse Massnahmen zur Erhéhung von Kapazitat und
Punktlichkeit in enger Zusammenarbeit mit Skyguide, SWISS und dem BAZL geplant und
umgesetzt. Im Folgenden werden die wichtigsten Plnktlichkeitsmassnahmen zur Reduktion
des Nachtlarms aufgefuhrt, die entweder gréssere Investitionen bedingen und/oder ander-
weitig signifikante Auswirkungen mit sich bringen.

Bereits umgesetzte Massnahmen

— Prozessoptimierung bei Starts am Abend

— Erhéhung Larmgebihren in den Tagesrand- und Nachtstunden

— System zur Verhinderung von fehlerhaften Start- und Landefreigaben (ARSI), damit
Wiedereinflhrung von Entlastungsstarts auf Piste 16 im Nordkonzept und Starts auf
Piste 28 im Stidkonzept

— verbessertes Instrumentenlandesystem auf Piste 14 mit entsprechenden Verfahren
zur Reduktion von Verspéatungen bei Nebel

— Bau eines zusatzlichen Rollwegs auf die Piste 16 (Multiple Entry) zwecks Optimierung
der Startreihenfolge

— Bau von Schnellabrollwegen ab Piste 28 zur Verklirzung der Pistenbelegungszeit im
Ostkonzept

— verschiedene Einschrankungen des Klein- und Geschéftsflugverkehrs zugunsten
hoherer Plnktlichkeit fur Linien- und Charterfliige

Massnahmen in Umsetzung bzw. im Bau
— Neukategorisierung der Flugzeugtypen zur Verklrzung der Abstande im Anflug (RECAT)

Weitere geplante Massnahmen

— Schnellabrollwege ab Piste 34 zur Verkilrzung der Pistenbelegungszeit im Stidkonzept

— Entflechtung der Flugrouten im Ostkonzept (beim deutschen Bundesverkehrs-
ministerium hangig)

— Auffacherung der Startroute ab Piste 28 (Gesuch BR2017 beim BAZL hangig)

— Anpassung der Startroute ab Piste 16 mit Linkskurve (Gesuch BR2017 beim
BAZL hangig)

— neues Bisenkonzept mit Start ab Piste 16 geradeaus anstelle Starts auf Piste 10
(Gesuch BR2017 beim BAZL hangig)

— Flexibilisierung der Pistenéffnungszeiten in den Tagesrandstunden (Gesuch BR2017
beim BAZL héngig)

— Verlangerung der Pisten 28 und 32, um — unabhangig vom Flugzeugmix — unabhéngige
Starts und Landungen auf den beiden Pisten zu erreichen

— Systemunterstiitzung zur Individualisierung von Landeabsténden zwischen
Luftfahrzeugen

Seitens SWISS lauft zusétzlich ein Programm namens «Precise», um den Hubbetrieb in
Zirich zu stabilisieren und die Plnktlichkeit zu verbessern. Fiir den Sommer 2019 hat SWISS
Investitionen im zweistelligen Millionenbereich getétigt, um

— mehr Reserveflugzeuge und Besatzungen in der Riickhand zu halten, um Unregel-
massigkeiten im Tagesbetrieb auffangen zu kénnen;

— die Verfahren fir Triebwerkwechsel der A220-Flugzeuge (sogenannte CSeries)
von 16-30 Stunden auf 8 Stunden zu reduzieren, um so den Wechsel in der Nacht
vollziehen zu kénnen; so steht das Flugzeug flr den Tagesbetrieb wieder uneinge-
schrankt zur Verfligung;

— viele Umschlagzeiten am Boden, d.h. die Zeit vom Andocken, den ganzen Passagier-,
Gepéck- und Betankungsprozess bis zum erneuten Abdocken, wurden fir Zirich und
zahlreiche Destinationen verldngert, um namentlich die A321, aber auch andere Flug-
zeugtypen, mit héherer zeitlicher Verlasslichkeit abfertigen zu kénnen;

— bei den Piloten mittels einer «Awareness-Kampagne» bei ausserordentlichen Wetter-
lagen die Nachfrage nach Startpisten, die sich fiir den Hubbetrieb nicht optimal auswir-
ken, zu reduzieren;
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3.1 Einleitung

Der Regierungsrat legte mit Beschluss Nr. 802/2008 die Eigentiimerstrategie fir die Beteili-
gung des Kantons Zurich an der FZAG fest. Er beauftragte die Volkswirtschaftsdirektion,
jahrlich Bericht tUber die Entwicklung der Umfeldfaktoren, die Umsetzung der vorliegenden
Strategie und einen allfalligen Bedarf zu deren Anpassung zu erstatten.

2015 wurde die Eigentimerstrategie einer Uberpriifung unterzogen und wo nétig angepasst.
Insbesondere im Bereich Unternehmensfihrung wurden einige Anpassungen notwendig.
Der Regierungsrat legte mit Beschluss Nr. 1003/2015 die Uberarbeitete Eigentiimerstrategie
fest.

3.2 Strategische Ziele der Eigentiimer-
strategie

Um der FZAG anzuzeigen, welche Erwartungen der Kanton an sie stellt, braucht es doku-
mentierte, kommunizierte und Uberwachte strategische Ziele. Auf diese Weise verfligt das
Unternehmen Uber einen Orientierungsrahmen fir seine Entscheidungen. Zudem kann der
Offentlichkeit Rechenschaft tiber die Beteiligung des Kantons, die damit verfolgten Ziele und
deren Einhaltung abgelegt werden, was gerade im Bereich der Flughafenpolitik notwendig
ist. Die Ziele, die der FZAG mit den Leitplanken vorgegeben werden sollen, missen gestitzt
auf § 1 FhG die volks- und verkehrswirtschaftlichen Interessen einerseits sowie die umwelt-
politischen Interessen anderseits ausgewogen wahren. Diese Ziele kdnnen zu einem gros-
sen Teil direkt aus dem Flughafengesetz und der Flughafenpolitik abgeleitet werden.

Der Regierungsrat hat fir insgesamt vier Bereiche (volks- und verkehrswirtschaftliche Be-
deutung des Flughafens Zirich, Umweltschutz, Unternehmensfiihrung und Beziehungs-
pflege) strategische Ziele bzw. Erwartungen des Kantons Zirich an die FZAG formuliert.
Die strategischen Ziele fur die Beteiligung an der FZAG lauten wie folgt:

3.2.1 Strategische Ziele zur verkehrs- und volkswirtschaft-

lichen Bedeutung des Flughafens Ziirich

Grundsétzlich erwartet der Kanton Zirich, dass

— die Erreichbarkeit des Standortes Ziirich im Vergleich mit auslandischen Wirtschafts-
standorten des Jahres 2006 (8. Rang), gemessen an den Indizes von BAK Economics,
mindestens gehalten wird. Dies vor dem Hintergrund, dass der Flughafen Zirich im
Rahmen der Gesamtverkehrspolitik sehr wichtige Funktionen fir die kontinentale und
globale Erreichbarkeit des Wirtschaftsstandortes Zurich, grosser Teile der Schweiz und
der benachbarten Regionen im Ausland ausubt;

— der Flughafen Zurich die Position als einer der messbar bequemsten, schnellsten und
bestorganisierten Flughafen der Welt anstrebt und in Projekte investiert, welche die
Erreichung dieses Ziels unterstiitzen. Beim Skytrax «World Airport Award» ist die
Position des Jahres 2006 (8. Rang weltweit oder 3. Rang in Europa) zu halten.
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3.2.2 Strategische Ziele fiir den Umweltschutz
Grundsétzlich erwartet der Kanton Zirich, dass die Flughafen Zurich AG

die Mdglichkeiten ausschopft, um die Larm- und Luftschadstoffimmissionen zu begren-
zen und zu verringern, soweit dies technisch méglich und wirtschaftlich tragbar ist.
Hohe und Struktur der Flughafengebihren unterstitzen die Umweltschutzziele;

bei der Festlegung der An- und Abflugrouten und bei der Uberwachung der An-

und Abflugrouten und der Nachtflugordnung mit den zustandigen Fachstellen des
Kantons Zurich kooperiert;

in Fragen der Raumplanung in der Flughafenregion mit den zustédndigen Raumplanungs-
behdérden zusammenarbeitet und, insbesondere im Rahmen ihrer Kompensations-
pflichten, den Naturschutz und die landschaftlichen Aufwertungsmassnahmen in der
Flughafenregion aktiv unterstitzt;

jahrlich auf transparente Weise Rechenschaft Uber die Entwicklung der Auswirkungen
auf die Umwelt, die ergriffenen Massnahmen und ihre Wirkung erstattet und dass sie
diese Informationen auf geeignete Weise der Offentlichkeit zugénglich macht;

sich aktiv am Erfahrungs- und Wissensaustausch der Fachstellen bezlglich der Ent-
wicklung der Auswirkungen auf die Umwelt beteiligt;

sich insbesondere an den periodischen Erhebungen und der Analyse des Zircher
Fluglarm-Index beteiligt.

3.2.3 Strategische Ziele fiir die Unternehmensfiihrung
Grundsétzlich erwartet der Kanton Zirich, dass die Flughafen Zurich AG

einen sicheren Betrieb auf hohem internationalem Standard gewahrleistet. Gestutzt auf
§ 5 FhG halt er daran fest, dass polizeiliche Aufgaben — namentlich hoheitliche Sicher-
heitsaufgaben — durch die Kantonspolizei ausgeiibt werden;

sich bezliglich Effizienz und Wirtschaftlichkeit an den in der Branche Ublichen Werten
misst und dabei Spitzenpositionen anstrebt;

Beteiligungen an anderen Flugh&fen im In- und Ausland nur unter der Voraussetzung
eingeht, dass aus Sicht der Flughafen Zirich AG der Einsatz an personellen und
finanziellen Ressourcen einerseits und der Wertzuwachs fiir die Flughafen Zirich AG
anderseits in einem glnstigen Verhéltnis stehen, keine Reputationsrisiken dagegen
sprechen und verantwortungsrechtliche Anspriiche gegen den Kanton Zurich als
abordnendes Gemeinwesen mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden
kdnnen;

Investitionen in nicht flugbetriebsbezogene Geschéftsfelder nur dann tétigt, wenn sie
entweder den Primarkunden (z. B. Passagiere, ansdssige Betriebe und ihre Angestellten)
dienen oder zur Steigerung der Standortattraktivitat des Flughafens Zirich beitragen;
der Investitionskraft zur Aufrechterhaltung der qualitativen Spitzenposition und der
finanziellen Sicherheit und Unabhangigkeit des Unternehmens Vorrang vor der Aus-
schittung von Dividenden gibt.

3.2.4 Strategische Ziele fiir die Beziehungspflege

Grundsétzlich erwartet der Kanton Zlrich, dass die Flughafen Zirich AG

die Offentlichkeit aktiv informiert und ihre Beziehungen mit der Flughafenregion pflegt;
regelmassig den Grad der Zufriedenheit der Bevélkerung mit ihrer Unternehmens- und
Informationspolitik misst und daraus die notwendigen Massnahmen ableitet;
ihre 6ffentlichkeitswirksamen Tatigkeiten mit dem Kanton Ziirich koordiniert.
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3.3 Zielerreichung (Soll/Ist)
3.3.1 Strategische Ziele zur verkehrs- und volkswirtschaft-
lichen Bedeutung des Flughafens Ziirich
Erreichbarkeit des Standortes Ziirich
Mit zunehmender Globalisierung wird die Erreichbarkeit eines Standortes zu einem immer
wichtigeren Faktor fir dessen wirtschaftliche Entwicklung. Eine optimale verkehrliche An-
bindung stellt eine notwendige Voraussetzung fir die Entwicklung der Schweiz dar. Neben
den Verkehrstréagern Schiene und Strasse bieten attraktive Luftverkehrsverbindungen eine
wichtige Voraussetzung fur eine prosperierende und wachsende Volkswirtschaft. Der rasche
Transport von Personen und Gitern Uber weite Distanzen ermdglicht der Wirtschaft die
Ausdehnung ihrer Absatz- und Arbeitsmarkte, fihrt zu einer Intensivierung des Binnenwett-
bewerbs, macht die Schweiz als Standort fiir in- und auslandische Unternehmen attraktiv
und férdert den fir die Schweiz wichtigen Tourismus.
Die globale und die kontinentale Erreichbarkeit des Wirtschaftsstandortes Zirich auf den
Verkehrstréagern Schiene, Strasse und Luft wird vom Forschungsinstitut BAK Economics im
Rahmen seines «International Benchmarking Programme» im Vergleich mit anderen Wirt-
schaftsregionen beurteilt. Fir die Berechnung eines Erreichbarkeitsindex wird in diesem
Vergleich neben den Reisezeiten auch die Héhe des regionalen Bruttoinlandprodukts (BIP)
des jeweiligen Zielortes beriicksichtigt. Die Erreichbarkeit eines weiter entfernten Wirt-
schaftszentrums wird im Modell dabei weniger gewichtet als ein gleich grosses, aber ndher
gelegenes, weil mit ndher gelegenen Wirtschaftszentren ein intensiverer wirtschaftlicher
Austausch besteht und daher die Erreichbarkeit eine wichtigere Rolle spielt als bei weiter
entfernten.
Die unten stehenden Abbildungen 15 und 16 zeigen die fir das Jahr 2018 aktualisierten Er-
reichbarkeitswerte (global und kontinental) von Zirich und auch von Winterthur im Vergleich
mit den anderen européischen Metropolen. Zu Vergleichszwecken sind auch die Erreichbar-
keitswerte der Jahre 2000, 2014 und 2016 dargestellt. Bezliglich der globalen Erreichbarkeit
schneiden erwartungsgemass die Standorte der gréssten Luftverkehrsdrehscheiben Ams-
terdam, Frankfurt, London und Paris deutlich besser ab als Zirich. Sie beheimaten die vier
grossen europaischen Fluggesellschaften KLM, Lufthansa, British Airways und Air France
und verflgen Uber entsprechend dichte interkontinentale Verbindungen. Danach folgt Kéln,
dessen Flughafen noch Uber wenige direkte Langstreckenfllige verfligt, jedoch von der N&he
zu Grossflughafen wie Frankfurt oder Amsterdam (auf dem Landweg) profitiert. An sechster
Stelle folgt Brussel, das unter anderem von einer sehr schnellen Bahnverbindung zu den
Flughafen Amsterdam und Paris profitiert. Zirich folgt gegenulber der letzten Aktualisierung
unverédndert auf dem siebten Rang. Winterthur schneidet dank der Nahe zum Flughafen
Zirich ebenfalls sehr gut ab, weist im européischen Vergleich eine Gberdurchschnittliche
Erreichbarkeit auf. Es fallt auf, dass sich die Erreichbarkeit der bereits heute gut erreichbaren
Metropolen in den letzten Jahren grésstenteils wenig verandert hat, wahrend die weniger
gut erreichbaren Standorte den Riickstand etwas aufholen konnten.
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Ahnlich sieht die Situation bei der kontinentalen Erreichbarkeit aus, wo neben den Luftver-
kehrsverbindungen auch die Bahn (Hochgeschwindigkeitsztige) und die Strasse eine wich-
tige Rolle spielen. Der geografischen Lage kommt bei der kontinentalen Erreichbarkeit eine
wesentlich héhere Bedeutung zu als im globalen Bereich, wo vor allem die Zahl der direkt
bedienten Destinationen im Vordergrund steht. Durch die Ballung der hohen Wirtschafts-
kraft im Grossraum Rhein-Main-Ruhr/Benelux sind die dort gelegenen Stédte im Vorteil.
Dusseldorf, KéIn und Briissel kommen dabei nicht nur die geografische Lage, sondern auch
die hervorragende Einbindung in das européische Hochgeschwindigkeitsbahnnetz zugute.
Mit der Aktualisierung 2018 hat Zurich einen Rang verloren (jetzt 9. Rang), da sich die Er-
reichbarkeit von Stuttgart u.a. dank zusétzlicher morgendlicher Abfllige deutlich verbessert
hat und obwohl auch die Erreichbarkeit von Zurich gegenliber 2016 zugelegt hat. Winterthur
liegt unveréndert an zwdlfter Stelle.
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Fazit: In Bezug auf die globale Erreichbarkeit ist das in der Eigentiimerstrategie festgelegte
Ziel eines achten Platzes des Standortes Zirich Ubertroffen und bei der kontinentalen Er-
reichbarkeit trotz einer Verbesserung knapp nicht erfillt worden. Auch Winterthur verfligt
Uber eine im européischen Vergleich Gberdurchschnittlich gute Erreichbarkeit.

Die Vorgabe wird erflillt.
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Qualitéit des Flughafens Ziirich

Der Flughafen Zirich soll in Bezug auf die Qualitat der Infrastruktur und der erbrachten
Dienstleistungen eine fuhrende Rolle einnehmen und eine mit anderen Flugh&fen mindes-
tens vergleichbare Kostenstruktur aufweisen.

Beziglich Qualitat wird in der Eigentiimerstrategie deshalb festgelegt, dass der Flughafen
Zirich eine Position als einer der messbar bequemsten, schnellsten und bestorgansierten
Flughafen der Welt anstrebt und in Projekte investiert, welche die Erreichung dieses Ziels
unterstitzen.

Die Qualitat des Flughafens Zurich wird einerseits auf weltweiter und anderseits auf europa-
ischer Ebene verglichen. Als Grundlage dient dabei die Erhebung, die von Skytrax® jahrlich
durchgefiihrt wird. Dabei ist die Position des Jahres 2006 (8. Rang weltweit oder 3. Rang in
Europa) zu halten.

Im Fruhling 2019 verdéffentlichte Skytrax die Ergebnisse der Umfrage flr das Berichtsjahr.
Der Flughafen Zirich hat gegenliber dem Vorjahr einen weiteren Rang eingebisst. 2019
wurde er von Tokio Narita Gberholt und liegt nun weltweit auf dem zehnten Platz und ist zu-
dem hinter London Heathrow und Miinchen drittbester europaischer Flughafen. In der Kate-
gorie der Flughafen zwischen 20 und 30 Millionen Passagieren pro Jahr belegt der Flughafen
Zurich weltweit nach wie vor den ersten Platz. Es ist zu beachten, dass sechs der acht vor
Zurich liegenden Flughéafen auf der «griinen Wiese» gebaut wurden, wahrend der Flughafen
Zirich seit 70 Jahren am gleichen Standort ist, kontinuierlich erweitert und qualitativ auf den
neuesten Stand gebracht wurde. Was ein neuer Flughafen in der Bewertung durch die Pas-
sagiere bringt, zeigt sich exemplarisch in Doha, wo der neue Flughafen ab dem 1. April 2014
schrittweise in Betrieb genommen wurde. 2014 lag Doha noch an 75., fiinf Jahre spéter be-
reits an vierter Stelle.

Singapur Changi (2018: 1)

Tokio Haneda (3)

Seoul Incheon (2)

Doha Hamad International Airport (5)
Hongkong (4)

Nagoya Central Japan International Airport (7)
MiUnchen (6)

London Heathrow (8)

. Tokio Narita (11)

10. Ziirich (9)

COND O A LN

Der Flughafen Zirich wurde auch in anderen Umfragen immer wieder gut bewertet. So
wurde er 2018 zum 15. Mal in Folge mit dem World Travel Award bezuglich Nutzerfreundlich-
keit und Qualitatsstandards als bester Flughafen in Europa ausgezeichnet.

Fazit: Im Bereich der Qualitat sind die in der Eigentimerstrategie formulierten Ziele knapp
erreicht worden. Beim Skytrax «World Airport Award» erreichte der Flughafen Zirich die
weltweit zehnte und in Europa die dritte Position. Mit Ausnahme von Miinchen und London
Heathrow liegen alle vor Zirich platzierten Flughafen in Asien.

Die Vorgabe wird erfullt.

3.3.2 Strategische Ziele fiir den Umweltschutz

Im Bereich des Umweltschutzes hat der Regierungsrat verschiedene Erwartungen an die
FZAG formuliert. Insbesondere soll die Flughafenbetreiberin alle Méglichkeiten ausschop-
fen, um die L&rm- und Luftschadstoffemissionen zu begrenzen und zu verringern, soweit
dies technisch méglich und wirtschaftlich tragbar ist. Die FZAG soll mit den zustandigen
Stellen zusammenarbeiten und zudem transparent Rechenschaft liber die Auswirkungen
des Flug(hafen)betriebs auf die Umwelt und die getroffenen Massnahmen ablegen.

Um die gesetzlichen und behdrdlichen Vorgaben im Umweltschutz effizient und wirksam
erflllen zu kénnen und um samtliche umweltrelevanten Prozesse zu kennen und zu steuern,
setzt die FZAG seit 2001 ein Umweltmanagementsystem (UMS) ein, das der internationalen
Norm ISO 14001 entspricht. Mit jahrlichen externen Audits werden die Konformitéat und der
Erfolg des UMS Uberpriift.

Grundlage fir eine Umweltanalyse und die darauf aufbauende Massnahmenplanung ist ein
entsprechendes Datenmanagement. Jedes Jahr werden die Umweltdaten flughafenweit ge-
sammelt, erfasst und aufgearbeitet sowie in Form branchentblicher Kennzahlen systema-
tisch ausgewiesen. Sie stellen die Umweltsituation und deren Entwicklung dar. Die FZAG
erstellt anhand dieser Umweltdaten und der rechtlichen und behérdlichen Forderungen so-
wie des Umweltleitbilds Umweltportfolios fiir die einzelnen Unternehmensbereiche. Darin

5 Skytrax ist ein britisches Consulting-Unternehmen, das 1989 gegriindet wurde und auf der Grundlage
verschiedener Befragungsmethoden die Qualitat der Flugh&fen aus Sicht der Passagiere ermittelt. Die
«World Airport Awards» werden jahrlich vergeben.
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werden die wichtigen Umweltaspekte hinsichtlich Betroffenheit, Einflusspotenzial und Hand-
lungsverpflichtung Uberpriift und gewichtet. Diese Umweltportfolios bilden die Grundlage
zur Massnahmenplanung. Die Umsetzung dieser Massnahmen wird innerhalb der FZAG be-
gleitet und kontrolliert. So missen die Linienverantwortlichen ihre umweltrelevanten Pro-
zesse beherrschen und weiterentwickeln. In einem Management-Review zuhanden der
Geschaftsleitung wird zudem jéhrlich Uber die Umsetzung der Massnahmen und die Umwelt-
situation Rechenschaft abgelegt. Davon ausgehend legt die Geschéftsleitung neue Leit-
planken fest.

Larmgebiihrenmodell

Das Bundesgericht dusserte sich mit Urteil vom 22. Dezember 2010 auch zu den Larmge-
blhren am Flughafen Zurich (BGE 137 Il 58). Bei der Ausgestaltung der L&rmgebihren seien
besondere Anreize flr den Einsatz leiserer Flugzeuge zu besonders sensiblen Zeiten zu
schaffen. Dazu z&hlten nicht nur die Nacht-, sondern auch die Tagesrandstunden. Insbeson-
dere in der ersten Morgenstunde (6 bis 7 Uhr) wiirde der Einsatz leiserer Flugzeuge wesent-
lich zur Verbesserung der Nachhaltigkeit des Flugbetriebs beitragen. Die FZAG hat dem
BAZL Ende September 2011 ein Uberarbeitetes Larmgebihrenmodell vorgelegt. Die Neu-
einteilung der verschiedenen Flugzeugtypen in die finf Larmklassen bewirkt, dass nun bei
rund 70 % der jéhrlichen Flugbewegungen am Flughafen Zurich aufgrund des jeweils einge-
setzten Flugzeugtyps eine Larmgebihr entrichtet werden muss (vorher rund 10 %). Zudem
werden, wie vom Bundesgericht verlangt, neu Larmzuschlége fur Flige in den Tagesrand-
stunden (6 bis 7 Uhr und 21 bis 22 Uhr) fallig. Der Schutzverband der Bevolkerung um den
Flughafen Zirich focht die Genehmigungsverfligung des BAZL jedoch beim Bundesverwal-
tungsgericht (BVGer) an. In seinem Entscheid vom 30. Oktober 2013 wies das BVGer die
Angelegenheit zur Uberarbeitung an das BAZL zuriick. Dieses wies daraufhin die FZAG an,
einen neuen Vorschlag fur die La&rmgebUhren in den Tagesrand- und Nachtstunden auszuar-
beiten, mit dem eine verstérkte Lenkungswirkung in den Tagesrand- und Nachtstunden er-
reicht werden soll. Die FZAG reichte das nach den Vorgaben des BVGer Uberarbeitete Larm-
geblhrenmodell Ende 2014 beim BAZL ein. Dieses hat nach langerer Sistierung aufgrund
des Verfahrens zu den Flugbetriebsgebiihren und nach einem zweiten Schriftenwechsel das
Larmgebuthrenmodell der FZAG vom 3. Mai bis zum 7. Juni 2017 6ffentlich aufgelegt. Der
Kanton Zirich nahm am 20. Juni 2017 dazu Stellung und forderte, dass die Regelung der
Larmgebiihren am Flughafen Ziirich einer griindlichen Uberarbeitung bediirfe, um die Vor-
gaben der Gerichte einzuhalten. Mit Verfligung vom 8. Dezember 2017 entschied das BAZL,
dass zur Beurteilung der Frage der Lenkungswirkung des Larmgebihrenmodells ein Gut-
achten eingeholt werden soll. Dieses wurde bei der Universitat St. Gallen bis Ende August
2018 erarbeitet. Mit Verfligung vom 5. Juni 2019 hat das BAZL das neue Larmgebihrenmo-
dell des Flughafens Zirich genehmigt. Fur die Tagesrand- und Nachtzuschlége, insbeson-
dere in der fur den Verspatungsabbau vorgesehenen Zeit von 23 bis 23.30 Uhr, sind im Ver-
gleich zu den bisherigen Tarifen deutliche Erhéhungen vorgesehen. Damit soll im Interesse
der Bevolkerung der Anreiz verstarkt werden, Fllige anders zu planen und so die La&rmbelas-
tung spatabends zu senken. Um sicherzustellen, dass der SWISS als Betreiberin des Dreh-
kreuzes Zirich keine Wettbewerbsnachteile entstehen, profitieren hubrelevante Flige von
einer Entlastung. Keine Entlastung gibt es allerdings in der Nacht zwischen 23 bis 6 Uhr. Dies
betrifft vor allem die flr den Verspdtungsabbau vorgesehene Zeit von 23 bis 23.30 Uhr. Fur
An- und Abfllige, die in dieser Zeitspanne stattfinden, missen alle Fluggesellschaften deut-
lich hdhere Larmgeblihren bezahlen. Das neue Larmgebihrenmodell trat im September
2019 in Kraft.

Nachweis der Larmbelastung

Mit Verfligung des BAZL vom 27. Januar 2015 wurden fur den Flughafen Zurich die zul&ssi-
gen Larmimmissionen (sogenannter genehmigter Ldrm) gemdass Art. 37a der Larmschutz-
Verordnung (LSV) erstmals festgelegt. Grundlage hierfir ist das nach wie vor geltende vor-
laufige Betriebsreglement (vBR), basierend auf der mittlerweile veralteten Flugbetriebs-
prognose fir das Jahr 2010, das nach langjéhrigen Rechtsmittelverfahren mit Bundes-
gerichtsentscheid vom 22. Dezember 2010 rechtskréftig wurde.

Die FZAG hat dem BAZL nun jahrlich bis im September des Folgejahres jeweils einen Bericht
Uber das Larmcontrolling im Sinne einer Analyse der Larmbelastung im Vergleich zum ge-
nehmigten L&rm zusammen mit einem Massnahmenkatalog einzureichen.

Im Bericht zur Larmbelastung im Jahr 2015 zeigte die FZAG auf, dass durch den Flugbetrieb
die IGW-La&rmkurven (Immissionsgrenzwert) des genehmigten L&rms am Tag nicht oder nur
geringfligig Uberschritten worden waren. In den beiden Nachtstunden (22 bis 24 Uhr) waren
hingegen markante Uberschreitungen aufgetreten. Das BAZL verlangte daraufhin von der
FZAG eine vertiefte Analyse der Verspatungssituation einschliesslich Priifung von Massnah-
men, mit denen die Situation verbessert werden sollte. Ende September 2017 reichte die
FZAG dem BAZL den Larmcontrolling-Bericht zur Larmbelastung im Jahr 2016 ein. Daraus
geht hervor, dass der Flugbetrieb in der ersten und zweiten Nachtstunde (22 bis 24 Uhr) nach
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wie vor zu teilweise erheblichen Uberschreitungen des genehmigten Larms fiihrte. Daraufhin
hat das BAZL mit Verfigung vom 23. Juli 2018 zum Nachweis der Larmbelastung im Be-
triebsjahr 2016 die Anzahl Slots fir Landungen ab 21 Uhr und fir Starts ab 22.20 Uhr auf den
heutigen Stand begrenzt, damit die Uberschreitungen des genehmigten Larms nach 22 Uhr
nicht weiter zunehmen. Dies hat u.a. zur Folge, dass die neuen Schnellabrollwege ab
Piste 28, die Mitte Juni 2019 in Betrieb genommen worden sind, ausschliesslich zur piinktli-
cheren Abwicklung der Landungen ab 21 Uhr genutzt werden. Mit diesen (und weiteren)
Massnahmen soll insbesondere die Anzahl verspéteter Abfllige nach 23 Uhr reduziert wer-
den. Um dem Flughafen Zirich jedoch die Entwicklung zu ermdglichen, die im luftfahrt-
politischen Bericht des Bundesrates aus dem Jahr 2016 (Lupo) und im SIL vorgesehen sind,
beabsichtigt das BAZL, die zuldssigen Fluglarmimmissionen in der Nacht neu festzulegen.
Zu diesem Zweck verlangte das BAZL von der FZAG in der Verfigung vom 23. Juli 2018,
neue Fluglarmberechnungen einzureichen. Die diesbezlglichen Unterlagen zur Neufestle-
gung der zuldssigen Fluglarmimmissionen in der Nacht lagen vom 3. September bis zum
2. Oktober 2018 6ffentlich auf. Mit Schreiben vom 7. Mai 2019 hat das BAZL mitgeteilt, dass
es die beiden Verfahren BR2017 und Neufestlegung der zuldssigen Fluglarmimmissionen in
der Nacht von Amtes wegen vereinigen werde. Zu diesem Zweck hat das BAZL die FZAG
aufgefordert, den Bericht tber die Umweltvertréglichkeit, speziell die Flugldrmberechnun-
gen, so Uberarbeiten und erganzen zu lassen, dass die gesamten Belastungen tagsiber und
nachts des im Betriebsreglement 2017 geregelten Betriebs fur das Prognosejahr 2030 aus-
gewiesen werden. Zu erganzen seien auch die Berechnungen fur die Planungswerte in den
drei Nachtstunden. Die FZAG hat am 20. Juni 2019 das Uberarbeitete Gesuch zum BR2017
einschliesslich Nachtlarm beim BAZL eingereicht. Das BAZL hat in der Folge das Verfahren
BR2017, das Verfahren zur Neufestlegung der zulassigen Fluglarmimmissionen in der Nacht
und zusétzlich das Verfahren zur Prifung einer Vorverlegung der letzten Slots am Abend
vereinigt. Die 6ffentliche Auflage hierzu fand vom 9. September bis zum 8. Oktober 2019
statt.

Genehmigung Schallschutzprogramm 2015

Am 27. Januar 2015 legte das BAZL die zuldssigen Larmimmissionen gemass den Larmbe-
rechnungen zum geltenden sogenannten vorlaufigen Betriebsreglement (vBR) rechtskréaftig
fest. Gleichzeitig verpflichtete es die FZAG, bis Ende Juni 2015 fur das entsprechende Ge-
biet ein Schallschutzprogramm auszuarbeiten. Das Schallschutzprogramm 2015 der FZAG
umfasst das Gebiet, das gemass den Larmberechnungen zum vBR von den zuldssigen
Larmimmissionen Uber dem Immissionsgrenzwert betroffen ist (Perimeter vBR), sowie das
Gebiet, in dem dies gemass den Larmberechnungen zum Betriebsreglement 2014 kinftig
der Fall sein wird (Perimeter BR2014). Das Schallschutzprogramm 2015 sieht vor, dass in
Zukunft Bewohnerinnen und Bewohner von insgesamt 25000 Wohneinheiten in 27 Gemein-
den (Perimeter vBR und BR2014) von Schallschutzmassnahmen oder Riickerstattungen fir
bereits erfolgte Larmsanierungen profitieren werden. Mit dem Schallschutzprogramm 2015
werden sich die bisher geleisteten Gesamtinvestitionen der FZAG fir Schallschutzmassnah-
men um 100 Millionen Franken auf rund 340 Millionen Franken erhdhen.

Da wegen der Blockade von deutscher Seite das BAZL das Gesuch der FZAG flr das Be-
triebsreglement 2014 aber nicht in dieser Form wird genehmigen kénnen, hat das BAZL
Ende 2016 das Schallschutzprogramm 2015 lediglich fiir den Perimeter vBR (unter Auflagen)
genehmigt, fir den das BAZL die zuldssigen Larmimmissionen bereits rechtskréftig festge-
legt hatte. Es erteilte der FZAG die Auflage, das Schallschutzprogramm 2015 nach Abschluss
des Genehmigungs- und allfélligen Beschwerdeverfahrens zum Betriebsreglement 2014 an
den dannzumal festgelegten Perimeter (vBR und BR2014) der zulassigen Larmimmissionen
anzupassen.

Die Genehmigungsverfiigung des BAZL wurde von der Gemeinde Neerach jedoch Anfang
2017 beim Bundesverwaltungsgericht angefochten. Sowohl das Bundesverwaltungs- als
auch das Bundesgericht haben die Beschwerde abgelehnt.

Schutzkonzept Siid

Mit Urteil vom 22. Dezember 2010 hat das Bundesgericht der FZAG die Auflage erteilt, innert
Jahresfrist ein Konzept einzureichen, um die von den morgendlichen Siidanfliigen betroffe-
nen Anwohnerinnen und Anwohner vor Aufwachreaktionen zu schiitzen. Dieses sogenannte
Schutzkonzept Sid hat die FZAG am 16. Dezember 2011 beim BAZL eingereicht. Es sieht
vor, in einem definierten Wohngebiet an den Schlafzimmerfenstern der Liegenschaften, die
direkt von den Landeanfliigen auf Piste 34 (Stdanflige) betroffen sind, automatische Fens-
terschliessmechanismen einzubauen. Dieser Perimeter umfasst rund 1300 Wohnliegen-
schaften in den Gemeindegebieten von Opfikon-Glattbrugg, Wallisellen, Zurich und Diben-
dorf. Mit Verfligung vom 29. November 2013 genehmigte das BAZL das Schutzkonzept Sid
unter Auflagen. Demzufolge hat die FZAG dem BAZL innert zweier Jahre nach Rechtskraft
der Genehmigungsverfiigung ein ergdnzendes Konzept vorzulegen, in dem das Massnah-
mengebiet auf der Grundlage eines akustischen Kriteriums zu definieren ist. Das Konzept
muss dabei die bis zum Zeitpunkt seiner Fertigstellung gewonnenen Erkenntnisse auf dem
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Gebiet der Larmforschung bericksichtigen. Gegen das Schutzkonzept Siid gingen Einspra-
chen ein. Umstritten waren der massgebliche Perimeter (Dachziegelklammerungssektor)
und die Massnahmen (Fensterschliesser/-6ffner oder Schallddmmlifter). Das Bundesver-
waltungsgericht hat mit Urteil vom 14. Oktober 2015 alle Beschwerden betreffend das
Schutzkonzept Siid abgewiesen. Es befand, dass mit den Massnahmen des Schutzkonzepts
Sid ein wirksamer und ausreichender Schallschutz erreicht werden kénne, auch wenn nicht
vollstdndig vermieden werden kénne, dass einzelne Bewohnerinnen und Bewohner wegen
morgendlichen Flugldrms aufwachten. Das Bundesverwaltungsgericht setzte der FZAG
schliesslich die Frist, das Schutzkonzept innert zweier Jahre nach Rechtskraft des Urteils
umzusetzen. Die Umsetzung dieser ersten Phase erfolgte zwischen Mitte 2016 und Ende
2017. Die FZAG erhielt zudem vom Bund die Auflage, bis Ende 2017 ein ergdnzendes Kon-
zept auf der Grundlage eines akustischen Kriteriums und eine neue Abgrenzung des Mass-
nahmengebiets einzureichen. Diese Auflage wurde mit der Eingabe des Gesuchs «Schutz-
konzept Siid Phase 2» der FZAG beim BAZL vom 20. Dezember 2017 erflllt.

Schallschutzanlage

Die FZAG hat am 18. Juni 2014 die neue Schallschutzhalle eingeweiht. Sie I16ste die proviso-
rische Schallschutzanlage ab, die seit Februar 2012 in Betrieb war. Grundsatzlich mussen
samtliche Triebwerktests in der Schallschutzhalle durchgefuhrt werden. Fir die Triebwerk-
tests in der Halle wurde von Behdrden, Gemeinden und der FZAG ein Kontingent an Larm
festgelegt. So darf in wdchentlichen und taglichen Abschnitten nur ein gewisses Mass an
Larm produziert werden. Ist dieses Mass ausgeschopft, dirfen ohne Zustimmung der Be-
hérden im betreffenden Zeitabschnitt keine weiteren Triebwerktests am Flughafen Zirich
durchgefiihrt werden. An definierten Referenzpunkten in den benachbarten Wohngebieten
wurden die LA&rmimmissionen durch die Triebwerkstandldufe gemessen und ausgewertet.
Die neue Schallschutzhalle hat die Erwartungen erfiillt: Die Da&mmwirkung betrégt rund
25 Dezibel.

In der Schallschutzhalle wurden 2018 insgesamt 567 (2017: 650) Triebwerkstandlaufe durch-
gefuihrt. Davon fanden 233 (41 %) nachts zwischen 19 und 7 Uhr und 334 (59 %) tagsuber
zwischen 7 und 19 Uhr statt. Geméss Betriebsreglement darf die zulassige Larmdosis 25-
mal pro Jahr Uberschritten werden, was 2018 lediglich einmal vorkam. 2018 fanden insge-
samt drei Teil- oder Volllaststandldufe ausserhalb der Halle statt. Grund daftir waren in einem
Fall Wartungsarbeiten in der Halle und Kapazitdtsengpéasse.

Information der Offentlichkeit

Die FZAG informiert die Offentlichkeit in verschiedener Form (iber die Auswirkungen des

Flughafenbetriebs auf die Umwelt. So sensibilisiert sie in einer Ausstellung am Flughafen

Ziirich und bis Ende Januar 2018 im Verkehrshaus Luzern die Offentlichkeit fiir die verschie-

denen Umweltthemen und erlautert die getroffenen Massnahmen.

Zudem koordiniert die FZAG geméass der mit RRB Nr. 1003/2015 in diesem Punkt prazisier-

ten Eigentimerstrategie ihre offentlichkeitswirksamen Tatigkeiten grundsétzlich mit dem

Kanton Zirich.

Folgende Publikationen erscheinen regelméssig:

— Monatliches Larmbulletin: Dieses enthalt detaillierte Angaben Uber die Zahl der Starts
und Landungen, die Benlutzung der Pisten und Flugrouten, die Zahl der Nachtflug-
bewegungen und die Larmbelastung an den 14 permanenten Messstellen, welche die
FZAG betreibt.

— Jahrlich aktualisierte Fluglarmkarten, aus denen die geografische Ausdehnung der
Fluglarmbelastung geméss Larmschutzverordnung des Bundes ersichtlich ist.

— Umweltbericht im Rahmen des jahrlichen Geschéftsberichts: Dieser gibt Rechenschaft
nicht nur Uber die Entwicklung der La&rmemissionen, sondern auch Uber die Entwicklung
der Luftschadstoffe, den Ressourcenverbrauch (Energie, Wasser) sowie Naturschutz-
flachen und Grinflachen.

— Politikbrief: Er erscheint mehrmals jahrlich und informiert Gber aktuelle luftverkehrs-
politische Themen.

— «Startklar»: Seit Frihling 2015 erscheint diese Publikation, die in jeden Haushalt im
Kanton Zirich verteilt wird. Sie erscheint viermal im Jahr und berichtet Gber verschie-
dene Themen rund um den Flughafen- und den Flugbetrieb.

Diese Publikationen sind alle auf der Website der FZAG abrufbar. Dort finden sich auch zu-

sétzliche Informationen zu Umweltthemen.

Fazit: Die FZAG befindet sich als Konzessionarin des Bundes in einem Spannungsfeld unter-
schiedlichster Erwartungen und gesetzlicher Vorgaben. Einerseits ist sie geméss der vom
Bund erteilten Betriebskonzession verpflichtet, den Flughafen grundséatzlich fur alle im na-
tionalen und internationalen Verkehr zugelassenen Luftfahrzeuge offen zu halten (Zulas-
sungszwang), wobei sich Menge und Abwicklung des zuldssigen Flugverkehrs nach den
Vorgaben des Sachplans Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) und den Bestimmungen des Be-
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triebsreglements richten. Anderseits sieht sich die FZAG den Erwartungen der Bevélkerung
und der Politik gegenlber, vor allem in Bezug auf die Verminderung der L&rmimmissionen
und den Schallschutz schnell Fortschritte zu erzielen. Die La&rmgebuhren schaffen Anreize
fur einen vermehrten Einsatz |&rmgulnstiger Flugzeugtypen. Der Ersatz der «Jumbolinos»
durch die weniger lauten Airbus A220 (vormals Bombardier CSeries) und der 2020 begin-
nende Austausch der alteren Flugzeuge der Airbus-A320-Familie durch A320neo werden
mittel- und langfristig zu einer weiteren Abnahme der Larmbelastung rund um den Flughafen
fahren.

Die Vorgabe wird erflillt.

3.3.3 Strategische Ziele fiir die Unternehmensfiihrung

Bei der Unternehmensfihrung sind in der Eigentimerstrategie die Erwartungen des Kan-
tons Zurich bezlglich Sicherheit, Wirtschaftlichkeit, Beteiligungen und Gewinnverwendung
festgelegt. Der Betrieb des Flughafens Zirich bildet klarerweise das Kerngeschéft der FZAG.
Der Uberwiegende Teil des Umsatzes wird hier erwirtschaftet. Rund 57 % des Umsatzes
entfallen auf Ertrage aus dem Flugbetrieb (Aviation), und rund 43 % stammen aus Geschéaf-
ten, die nicht direkt dem Flugbetrieb zugeordnet werden kénnen (Non-Aviation). Ein dritter
und zukiinftig gewichtiger Geschéftsbereich befindet sich gerade im Aufbau: das Immobili-
enprojekt «The Circle». Mit dem Projekt «The Circle», das die FZAG zusammen mit der Swiss
Life fur rund 1 Milliarde Franken verwirklicht, entsteht eine grosse Immobilie mit Hotels, Kon-
gressfazilitdten, Biroflachen und anderen Nutzungen wie z.B. einem medizinischen Zent-
rum des Universitatsspitals Zlrich. «The Circle» liegt zwar unmittelbar am Flughafen, hat
aber mit seinen Angeboten keinen direkten Bezug zum Flughafengeschaft. Dies hat im posi-
tiven Sinne zur Folge, dass die FZAG die Schwankungen, denen der internationale Luftver-
kehr ausgesetzt ist, abfedern kann. Allerdings ist auch der Markt der Geschéftsliegenschaf-
ten von Schwankungen in der Nachfrage betroffen. Im gegenwértig schwierigen
wirtschaftlichen Umfeld stellt die Vermietung von Buroflachen eine Herausforderung dar,
insbesondere da im Grossraum Ziirich und gerade im Glattal ein Uberangebot an Biirofla-
chen besteht. Bei «The Circle» konnte die Vermietungsquote dank verschiedener neuer Miet-
vertrédge weiter gesteigert werden.

Sicherheit

Die Sicherheit des Flugbetriebs muss in allen Situationen gewé&hrleistet sein. So erwartet der
Kanton Zirich, dass der Flughafen Zirich einen sicheren Betrieb auf hohem internationalem
Standard gewéhrleistet.

Grundsétzlich ist es Sache des Bundes, die Einhaltung der Sicherheitsvorschriften zu Gber-
wachen. Der Kanton Zirich kann sich jedoch durch seinen Einsitz im Verwaltungsrat immer
wieder davon Uberzeugen, dass die Flughafenbetreiberin der operationellen Sicherheit
(Safety) einen sehr hohen Stellenwert beimisst. Der Verwaltungsrat wird regelmassig Uber
das Safety-Management-System der Gesellschaft und tber den Stand der Safety am Flug-
hafen Zirich in Kenntnis gesetzt. Damit verflgt der Verwaltungsrat Uber die notwendigen
Informationen, um bei seinen Entscheiden wo nétig Safety-Anforderungen Rechnung zu tra-
gen und um die Geschéftsleitung bei ihren Bemihungen zur Verbesserung des Safety-
Managements auf dem Flughafen Zlrich entsprechend zu unterstitzen.

Im Frihjahr 2013 publizierte das BAZL einen Sicherheitsbericht mit dem Ziel, die komplexen
Betriebsablaufe und systemischen Risiken zu identifizieren und zu reduzieren. Der Bericht
kommt zum Schluss, dass der Flughafen Zirich sicher ist. Zur Komplexitat des Systems
wilrden aber unter anderem die verschiedenen Betriebskonzepte und die sich kreuzenden
Pisten beitragen. Verschiedene Massnahmen sollen diese Komplexitat verringern und damit
die Sicherheitsmarge erh&hen.

Im April 2017 fand ein BAZL-Zertifizierungsaudit auf dem Flughafen Zurich statt. Als Voraus-
setzung fir die EASA®-Zertifizierung wurde das Flugplatzhandbuch des Flughafens Zirich
an die neue EASA-Struktur angepasst und erweitert. Im September 2017 erhielt der Flugha-
fen Zlrich das EASA-Zertifikat. Die Sicherheitsprozesse des Flughafens Zurich erfiillen also
die Anforderungen der EASA.

Der heutige Betrieb des Flughafens Zirich ist also geméss BAZL als Aufsichtsbehdérde si-
cher. Kiinftige Massnahmen, die der weiteren Verbesserung der Sicherheit dienen, miissen
deshalb klar und nachvollziehbar begriindet und auf ihre Auswirkungen in anderen Berei-
chen (z. B. Umwelt, Wirtschaftlichkeit) Gberpriift werden (vgl. Ziff. 2.1, SIL2)

Fazit: Der Kanton Zurich trégt in Bezug auf die Sicherheit des Flugbetriebs keine Verantwor-
tung. Die Beurteilung der Sicherheit ist Aufgabe des Bundes. Dieser erachtet den Flug-
betrieb als sicher, was zur Kenntnis genommen wird.

5 EASA: European Aviation Safety Agency (Europaische Agentur fiir Flugsicherheit)
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Wirtschaftlichkeit

Die finanzielle Situation der FZAG war bis zur Kapitalerhéhung im Frihling 2006 vor allem
gepragt durch eine schmale Eigenkapitalbasis und die Folgekosten bzw. die nach dem Zu-
sammenbruch der Swissair ungeniigende Auslastung der Infrastruktur der fliinften Ausbau-
etappe. Dank der seither verzeichneten Erholung der Passagierzahlen konnte die FZAG ihre
wirtschaftliche Situation verbessern. Die hohe Verschuldung aufgrund der Investitionen in
die flinfte Bauetappe konnte trotz anhaltend hoher Investitionen in die Infrastruktur schritt-
weise gesenkt werden. Heute steht die FZAG aus betriebswirtschaftlicher Sicht sehr gut da
und erwirtschaftet hohe Gewinne (2017: 286 Millionen Franken). Ohne den Eintritt grosser
Risiken bestehen flr die FZAG gute Aussichten, auch in Zukunft regelmassig Gewinne aus-
zuweisen. Dank der Mehrertrdge aus dem erwarteten Verkehrswachstum, dem Kommerz-
geschaft sowie dem niedrigeren Finanzaufwand kann davon ausgegangen werden, dass
sich der finanzielle Spielraum der FZAG in den kommenden Jahren weiter vergréssern wird.
Die Rating-Agentur Standard & Poor’s hat im April 2018 das Kreditrating der FZAG weiter
heraufgestuft (von A+ auf AA-) und den Ausblick «stabil» beibehalten.
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Abbildung 17 zeigt die Gewinnentwicklung in den letzten 19 Jahren. In den Jahren 2009,
2012 und 2013 waren Sondereffekte fir Uberdurchschnittlich gute (2009: Teilverkauf der Be-
teiligung am Flughafen Bangalore, Indien) bzw. «schlechte» Resultate (2012: Riickstellung fur
die Personalvorsorge der BVK, 2013: Restrukturierung der langfristigen Finanzverbindlich-
keiten) verantwortlich. Ein Vergleich von betriebswirtschaftlichen Kennziffern im internatio-
nalen Umfeld kann nur mit jenen Flughé&fen erfolgen, die entsprechende Daten veréffentli-
chen. Dies sind vor allem jene, die an der Borse kotiert sind (z. B. Fraport [Betreibergesellschaft
des Flughafens Frankfurt] sowie die Flugh&fen Kopenhagen und Wien). Allerdings sind auch
solchen Vergleichen Grenzen gesetzt, weil sich diese Flughafenbetreiber in ihrer Geschéfts-
struktur unterscheiden (z.B. Anteil Auslandsgeschéaft, Bodenabfertigung teilweise in Eigen-
regie). So ist beispielsweise Fraport die einzige der vier Flughafengesellschaften, die in gros-
sem Stil im Ausland tétig ist. Neben dem Flughafen Frankfurt (100 %-Beteiligung) halt Fraport
Mehrheitsbeteiligungen an den Flughafen Fortaleza, Ljubljana und Porto Alegre (je 100 %),
an 14 griechischen Regionalflughafen (je 73,4 %), Lima (80 %), Burgas (60 %), Varna (60 %)
und Antalya (51 %). Daneben besitzt Fraport Minderheitsanteile an den Flughafen St. Peters-
burg (25 %) und Xi’an (24,5 %). Die folgenden Abbildungen zeigen einen Vergleich der EBIT-
Margen’ (Abbildung 18) und der Eigenkapitalrenditen (ROE)® (Abbildung 19) der FZAG mit
jenen der Fraport sowie der Flugh&fen Kopenhagen und Wien.

7 EBIT: Earnings Before Interest and Taxes
8 ROE: Der ROE (Return on Equity) misst die Rentabilitat des Eigenkapitals und gibt an, wie effizient ein
Unternehmen das zur Verfiigung stehende Eigenkapital gemessen am Reingewinn eingesetzt hat.
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Gewinnentwicklung der FZAG
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Wie erwéhnt, sind Vergleiche zwischen den einzelnen Flugh&fen schwierig. Trotzdem I&sst
sich feststellen, dass die FZAG bei der EBIT-Marge zusammen mit dem Flughafen Wien di-
rekt hinter dem Flughafen Kopenhagen liegt, der etwas héhere Margen als diese beiden
Flughafenbetreiber erzielt. Fraport weist die niedrigste EBIT-Marge aus.
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Bei der Eigenkapitalrendite (ROE) liegt der Flughafen Kopenhagen weit voraus, die FZAG,
Fraport und der Flughafen Wien liegen dicht beieinander dahinter.
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Fazit: Soweit sich die verschiedenen Flughafenbetreiber vergleichen lassen, ist doch festzu-
stellen, dass die FZAG bezlglich EBIT-Marge und Eigenkapitalrendite gut dasteht und die
Erwartungen erfullt.

Auslandsbeteiligungen

Gemaéss § 1 FhG liegt das Interesse des Kantons Zirich als mit Abstand gréssten Aktionars
der FZAG darin, dass der Flughafen Zirich seine verkehrs- und volkswirtschaftlichen Aufga-
ben erflillen kann und dabei den Schutz der Bevolkerung vor schadlichen oder lastigen
Auswirkungen des Flughafenbetriebs berilicksichtigt. Beteiligungen der FZAG an anderen
Flughafen im In- oder Ausland stehen fiir den Kanton Ziirich dagegen nicht im Vordergrund.
Wenn solche Engagements eingegangen werden, sollen der damit verbundene Einsatz an
personellen und finanziellen Ressourcen und der Wertzuwachs flr die FZAG in einem ange-
messenen Verhéltnis stehen. Zudem soll sichergestellt werden, dass verantwortungsrecht-
liche Anspriiche gegen den Kanton Zirich als abordnendes Gemeinwesen mit sehr hoher
Sicherheit ausgeschlossen werden kénnen. Ebenfalls soll sichergestellt werden, dass geeig-
nete Massnahmen getroffen werden, um politische Risiken auszuschliessen, die der Repu-
tation der FZAG oder dem Kanton Schaden zufiigen kdnnten.

Nach dem Verkauf der restlichen Beteiligung am Flughafen in Bangalore im Mérz 2017 ist die
FZAG nur noch an Flughé&fen in Lateinamerika beteiligt. Zur Sicherstellung der Fihrung der
Aktivitaten und zur Wahrung ihrer Interessen in Lateinamerika wird die FZAG ihre Présenz
mit einem Regionalbiro in Rio de Janeiro starken.

Die angepasste Auslandstrategie der FZAG legt den Fokus fur kinftige Beteiligungen auf
Flughafen in Lateinamerika, Europa sowie Sid- und Sidostasien. Deshalb eréffnete die
FZAG am 1. August 2018 in Kuala Lumpur ein Regionalbiro, von dem aus der asiatische
Markt bearbeitet werden soll. Beteiligungen ausserhalb der genannten Regionen werden
nicht mehr angestrebt. Zudem soll die Beteiligung gross genug sein, damit die FZAG ihren
Einfluss auch geltend machen kann.
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A-Port
A-Port Chile S.A., die das Management und den Betrieb von Flughé&fen in Chile, Curacao
und Kolumbien umfasst, gehdrt seit Friihling 2017 ganz der FZAG (bisher 49 %).

Brasilien

Im Mérz 2019 hat die FZAG im Rahmen eines 6ffentlichen Bieterverfahrens den Zuschlag fiir
den Betrieb der Flugh&fen von Vitéria und Macaé im Sudosten Brasiliens erhalten (2018:
zusammen 3,2 Millionen Passagiere). Die Konzessionen laufen tber 30 Jahre.

Im Mérz 2017 erhielt die FZAG die Konzession fur den Betrieb und den Ausbau des Flug-
hafens in Floriandpolis (2018: 3,8 Millionen Passagiere). Nach der Ubernahme Anfang 2018
hélt die FZAG 100 % des Flughafens. Die Konzession lauft bis 2047.

Bereits Ende November 2013 hatte die FZAG im Konsortium mit der brasilianischen CCR die
Konzessionsausschreibung fir den Ausbau und den Betrieb des internationalen Flughafens
Confins (2018: 10,6 Millionen Passagiere), der die Stadt Belo Horizonte und den Bundesstaat
Minas Gerais in Brasilien bedient, gewonnen. Die FZAG halt 25 % am privaten Konsortium,
das 51 % am lokalen Flughafenunternehmen kontrolliert.

Venezuela
Das seit 2010 laufende Verfahren wegen der Enteignung des Flughafens Isla de Margarita in
Venezuela ist nach wie vor am internationalen Schiedsgericht in Washington D. C. hangig.

Fazit: Nach der Verdusserung der letzten Tranche der Beteiligung am Flughafen in Bangalore
ist die FZAG gegenwaértig nur in Lateinamerika tatig, wo sie in der jlingsten Vergangenheit
ihre Position im Sinne der neuen Auslandstrategie gestérkt hat. So hat sie A-Port Chile voll-
standig Ubernommen, kontrolliert auch den Betrieb und den Ausbau von mittlerweile drei
Flughafen in Brasilien zu 100 %. Die angepasste Strategie erhdht zwar das finanzielle Risiko,
dafir sind auch die Gewinnmaoglichkeiten aus den Auslandsbeteiligungen grésser.

Gewinnverwendung

Gemaéss § 8 FhG muss der Kanton Zirich Uber mehr als einen Drittel des Aktienkapitals der
FZAG verfugen. Diese Beteiligung ist dem Verwaltungsvermdgen des Kantons zugeordnet
und nicht dem Finanzvermdégen. Die Rolle des Kantons Zdirich ist nicht die eines Finanzin-
vestors. § 1 FhG hélt als Hauptaufgaben des Kantons Folgendes fest: «Der Staat fordert den
Flughafen Zirich zur Sicherstellung seiner volks- und verkehrswirtschaftlichen Interessen.
Er berlicksichtigt dabei den Schutz der Bevodlkerung vor schadlichen oder lastigen Auswir-
kungen des Flughafenbetriebs.» Die Eigentiimerstrategie des Kantons Zurich fiir seine Be-
teiligung an der FZAG sieht denn auch vor, dass Investitionen in die Servicequalitdt und den
Umweltschutz vorrangig vor Ausschittungen sind. Auch die Zukunftsféhigkeit des Unter-
nehmens hat geméass Eigentimerstrategie Vorrang vor hohen Dividenden. Zur Erhaltung der
Zukunftsfahigkeit gehdren Investitionen in eine qualitativ hochstehende Infrastruktur und
eine finanzielle Stabilitat der Unternehmung. Zudem geht aus den Abstimmungsunterlagen
fur die Verselbststéndigung hervor, dass auch eine Erhéhung der Steuer- und Dividendener-
trdge angestrebt wurde. Eine Ausschittungsquote von 30 % bis 40 % kann aus Sicht des
Kantons, d. h. unter Berucksichtigung seiner vorrangigen Interessen am Flughafen, als ange-
messen angesehen werden.

In den 19 Geschéftsjahren seit der Griindung der FZAG (2000 bis 2018) wurde 15-mal eine
Dividende ausgeschiittet, ndmlich im Jahr 2000 (Fr. 1.10 pro Aktie) und ab dem Geschafts-
jahr 2005. Fur das Jahr 2018 wurde eine gegenliber 2017 héhere Dividende von Fr. 3.70 (2017:
Fr. 3.30) pro Aktie ausbezahlt. Neben dieser ordentlichen Dividende wurde wiederum eine
Zusatzdividende aus den Kapitaleinlagereserven in H6he von Fr. 3.20 pro Aktie ausgeschit-
tet. Auf den Kanton Zirich entfielen fir das Geschéaftsjahr 2018 aufgrund seiner Beteiligung
an der FZAG gut 70 Millionen Franken an Dividendenzahlungen.

Fazit: Setzt man die Dividendenzahlungen in Bezug zum Gewinn des jeweiligen Geschafts-
jahres (sogenannte Pay-out-Ratio), so lag diese 2018 unter Ausklammerung der Sonder-
dividende bei rund 48 % und damit am oberen Rand der Erwartungen. Beim vergleichbaren
Flughafen Wien betrug sie 2018 54,5 % und bei Fraport 39 %.

Die Vorgabe bezlglich Unternehmensfihrung wird erfillt.

35



Flughafenbericht 2019

3.3.4 Strategische Ziele fiir die Beziehungspflege

Der Kanton Ziirich erwartet von der FZAG, dass sie die Offentlichkeit aktiv informiert und
ihre Beziehungen mit der Flughafenregion pflegt. Sie soll regelmassig den Grad der Zufrie-
denheit der Bevdlkerung mit ihrer Unternehmens- und Informationspolitik messen. Zudem
soll die FZAG ihre 6ffentlichkeitswirksamen Téatigkeiten grundsétzlich mit dem Kanton Zurich
koordinieren.

Die FZAG bietet auf ihrer Internetseite vielfaltige Informationen Uber verschiedene Themen
im Bereich Flughafen und Luftfahrt (Fluglarm, Umweltschutz, Betriebsreglement, Volkswirt-
schaft usw.) an, die regelmassig aktualisiert werden. Zudem gibt die FZAG einen sogenann-
ten Politikbrief heraus, der regelméssig Uber aktuelle luftverkehrspolitische Themen infor-
miert. Auch diese Publikation ist auf der Internetseite der FZAG abrufbar. Seit dem Friihjahr
2015 erscheint die Publikation «Startklar». Sie wird viermal jahrlich an alle Haushalte im Kan-
ton Zrich verteilt und informiert Giber verschiedene Themen rund um den Flughafen und den
Flugbetrieb.

Im ersten Quartal 2017 fuhrte das Marktforschungsunternehmen GfK im Auftrag der FZAG
eine Umfrage zu ihrer Unternehmens- und Informationspolitik durch. Dabei wurden 1000 re-
prasentativ ausgesuchte Personen aus dem Kanton Zirich online befragt. Geméss der Um-
frage flhlen sich knapp 60 % der kantonalen Bevélkerung gut bis sehr gut tiber den Flugha-
fen Zirich informiert; bei Personen unter 35 Jahren sind es sogar noch mehr. Die Beurteilung
ist gut, hat sich jedoch gegenliber 2012 etwas verschlechtert.® Negative Beurteilungen griin-
den vor allem in der Meinung, dass zu wenig informiert wird, gefolgt von Mangel an Inter-
esse. Zudem wird fehlende Transparenz beméngelt. Der Anteil von Personen, die wissen,
dass der Flughafen Zurich von der FZAG betrieben wird, hat sich zwar gegentber 2012 ver-
doppelt, dennoch sind dies nur knapp 40%. Ebenso sind immer noch 70 % der Uberzeu-
gung, dass der Flughafen vom Kanton und Bund subventioniert wird. Der Flughafen Zirich
wird von der Mehrheit als bester Flughafen Europas bezeichnet; gleichzeitig ist die Zufrie-
denheit mit der Betreibergesellschaft gesunken.’® Knapp 70 % sind zufrieden bis sehr zufrie-
den, 2012 waren es mehr als 80 %.

Die Mehrheit beurteilt die La&rmemissionen als akzeptabel, allerdings flhlen sich diesbezlig-
lich nur zwei von fUnf sehr gut informiert. Gegentiber 2012 wird von den Befragten in Zeitun-
gen, Radio und TV deutlich weniger lber das Thema Larm und Flughafen Zirich wahrge-
nommen; die Mehrheit findet jedoch nicht, dass dies in 6ffentlichen Diskussionen zu wenig
thematisiert wird (rund 90 %).

Fazit: Die Information der Offentlichkeit seitens der FZAG entspricht den Erwartungen. Bei
der Koordination der 6ffentlichkeitswirksamen Tatigkeiten der FZAG mit dem Kanton ist fest-
zuhalten, dass diese grundsétzlich zur Zufriedenheit der Regierung erfolgte. Die vom Regie-
rungsrat erwartete Umfrage zur Unternehmens- und Informationspolitik der FZAG wurde im
ersten Quartal 2017 zum zweiten Mal durchgefiihrt. Gegentiber der Umfrage 2012 ist die
Beurteilung etwas schlechter ausgefallen, allerdings erschwert der Wechsel der Erhebungs-
methode (online statt telefonisch) einen Vergleich.

Die Vorgabe wird erfullt.

3.4 Berichterstattung zur Flughafen Ziirich AG

aus Eignersicht

3.4.1 Ausgangslage

Der Kanton Zirich, der zu mehr als 33 % am Aktienkapital der Flughafen Zirich AG (FZAG)
beteiligt sein muss, hat geméss den Richtlinien zur Public Corporate Governance vom
29. Januar 2014 die FZAG zusétzlich zum bereits etablierten Beteiligungscontrolling auch
aus einer reinen Eignersicht zu beurteilen. Die Beurteilung kann nicht vom Beteiligungscon-
trolling selber wahrgenommen werden, da dieses die Kantonsvertretung im Verwaltungsrat
der FZAG unterstitzt und das Unternehmen aus einer anderen, Uber rein finanzielle Aspekte
hinausgehenden Optik beurteilt (volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens, Schutz der
Bevolkerung usw.). Daher ist die Analyse aus Eignersicht organisatorisch getrennt vom Be-
teiligungscontrolling wahrzunehmen. Die Eignerrolle ist der Abteilung Finanzen & Controlling
des Amts fur Verkehr zugewiesen.

3.4.2 Beurteilung der FZAG aus Eignersicht

Geschiftsentwicklung 2018 und erstes Halbjahr 2019

Die FZAG hat fur das Geschaftsjahr 2018 ein gutes Ergebnis ausgewiesen. Die Ertrage sind
im Jahr 2018 um 11,2 % auf 1153 Millionen Franken weiterhin gestiegen und folgen somit
dem Trend aus den Vorjahren. Zu diesem Abschluss haben die Aviation-Ertrage (+5,2 %) und
insbesondere die Non-Aviation-Ertrédge (+20,2 %) beigetragen. Die Aviation-Ertrédge erhoh-

¢ Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die erste Umfrage 2012 telefonisch erfolgte, 2017 dagegen online.
0 vgl. Fussnote 9
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ten sich aufgrund des erzielten Verkehrswachstums. Die Zahl der Passagiere ist im letzten
Jahr weiter um 5,8 % auf 31,1 Millionen gestiegen. Die Aviation-Ertrége sind somit wieder im
Einklang mit dem Passagierwachstum gewachsen, nachdem sie im Vorjahr aufgrund der
Geblhrensenkung trotz starkem Passagierwachstum nur schwach gestiegen waren. Die
starke Zunahme der Non-Aviation-Ertrédge ist neben der Ertragssteigerung im Kommerz-
geschaft vor allem auf die Betriebsliibernahme des Flughafens in Florian6polis und den da-
mit zusammenhangenden Ausbau der Infrastruktur zurlckzufiihren.

Im ersten Halbjahr 2019 haben die Ertrdge gegentber dem ersten Halbjahr 2018 um 8,8 %
auf 588 Millionen Franken zugenommen. Dabei erhéhten sich die Aviation-Ertrdge im Ein-
klang mit dem Verkehrswachstum um 2,1 % auf 315 Millionen Franken und die Non-Aviation-
Ertrage um 17,9 % auf 273 Millionen Franken. Die Griinde fur die Zunahme entsprechen den-
jenigen aus dem Geschéftsjahr 2018. Mit der angesetzten Konsolidierung der Auslandstand-
orte soll der Ausweis der Finanzkennzahlen (u.a. der Ertrdge) in Zukunft aufgeteilt nach
Inland und Ausland erfolgen.

Die um Sondereffekte (Ruckstellungen fiir Schallschutzmassnahmen) bereinigten Betriebs-
kosten stiegen im Jahr 2018 um 14,4 % auf 524 Millionen Franken. Dieser Anstieg ist im
Wesentlichen auf den Aufbau der Betriebsorganisation in Floriandpolis zuriickzuflihren. So-
mit konnte das Betriebsergebnis vor Zinsen, Steuern, Abschreibungen und Amortisationen
(EBITDA) um 8,6 % auf 629 Millionen Franken gesteigert werden. Die Rentabilitdtskennzahl
(EBITDA-Marge im Verhaltnis zum Umsatz) ist im Vergleich zum Vorjahr von 55,8 % auf
54,5% gesunken. Sie kann aber — auch im Vergleich mit anderen européischen Flughéafen
(z.B. Wien 43,8 %, Frankfurt 32,5 %, Kopenhagen 56,5 %) weiterhin als solide beurteilt wer-
den. Dank des um 13,3 % auf 284 Millionen Franken gesteigerten Konzerngewinns konnten
eine ordentliche Dividende pro Aktie in der Héhe von Fr. 3.70 sowie eine Zusatzdividende pro
Aktie in der H8he von Fr. 3.20 aus den Kapitalreserven ausgeschiittet werden.

Nach Bereinigung des Sondereffekts (Erweiterung des Schallschutzprogramms im Vorjahr)
und im Vergleich zur Vorjahresperiode ist im ersten Halbjahr 2019 ein Anstieg der Betriebs-
kosten um 17,0 % auf 284 Millionen Franken und eine Verbesserung des EBITDA um 2,1 % auf
304 Millionen Franken zu verzeichnen. Die Grinde fur den Kostenanstieg entsprechen den-
jenigen aus dem Geschéftsjahr 2018. Der Gewinn im ersten Halbjahr 2019 betragt 143 Milli-
onen Franken und liegt damit um 10,1 % Uber dem Ergebnis der Vorjahresperiode.

Im Geschaftsjahr 2018 ist die Gesamtkapitalrendite (ROIC) ohne Beriicksichtigung der Son-
dereffekte um 0,7 Prozentpunkte auf 9,0 % gestiegen.

Verschuldung, Rating

Nach einer stetigen Abnahme der Verschuldung, gemessen als Nettoverschuldung/EBITDA,
von 3,24x im Jahr 2012 auf 0,90x im Jahr 2017 ist diese Quote im Berichtsjahr auf 0,93x leicht
angestiegen. Anlasslich der Veréffentlichung des Jahresergebnisses 2015 wurde seitens
FZAG bestétigt, dass eine Obergrenze der Verschuldung von 3x im Rahmen der internatio-
nalen Expansion, zusétzlicher Ausschittungen sowie weiterer méglicher strategischer In-
vestitionen als tragbar erachtet wird. Mit diesem Wert ist die Mindestvorgabe eines Invest-
mentgrade-Ratings von BBB- nicht infrage gestellt.

Aufgrund der soliden Entwicklung des Geschéfts in den Bereichen Flug-, Detailhandels- und
Immobilienaktivitdten hob Standard & Poor’s im April 2018 das Rating der FZAG von A+ auf
AA- an und setzte den Ausblick auf «stabil». Das Rating ist auch 2019 unverandert geblie-
ben.

Erhaltung und Schaffung von Unternehmenswert

Die Schaffung von Unternehmenswert ist zusammen mit der Erfullung des Konzessionsauf-
trags oberste strategische Zielsetzung der FZAG. Jedes Investitionsvorhaben wird hinsicht-
lich Wirtschaftlichkeit und Wertschdpfung geprtift und im Investitionsausschuss beztglich
Beitrag zum Unternehmenswert hinterfragt. In Bezug auf die Wirtschaftlichkeit gilt fir neue
Projekte, dass diese eine Uber den Kapitalkosten liegende Rendite aufweisen missen.
Kostendisziplin, stetige Optimierung der Ertrdge und Diversifikation der Ertrdge (The Circle,
internationales Geschaft) sind weitere Treiber zur Erhaltung und Steigerung des Unterneh-
menswerts. In die gleiche Richtung zielt das im Jahr 2015 von der FZAG unternehmensweit
lancierte und inzwischen breit abgestiitzte und etablierte Programm zur kontinuierlichen
Verbesserung, das bezweckt, Ineffizienzen bei Tatigkeiten und Prozessen aufzudecken und
kiinftig zu verbessern.

Das Flughafengeschéft ist charakterisiert durch einen hohen Fixkostenanteil, der bei der
FZAG rund 85 % betragt. Deshalb wirkt sich das Passagierwachstum unterproportional auf
die Betriebskosten aus. Damit kdnnen die Gewinnmargen auf einem hohen Niveau gehalten
werden, was sich letztlich auch positiv auf den an der Entwicklung des Aktienkurses gemes-
senen Unternehmenswert auswirkt.

Nach Anklndigung der vorgeschlagenen Anpassungen bei der GeblUhrenordnung durch
das BAZL hat die FZAG-Aktie Ende November 2018 mit einem markanten Kurseinbruch re-
agiert. Danach ist die Aktie im Berichtsjahr wieder gestiegen, konnte allerdings die hohen
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Werte von Uber 200 Franken aus den Vorjahren nicht mehr erreichen. Mit einem Aktienkurs
von Fr. 179.20 am Stichtag 4. November 2019 ist seit Jahresbeginn eine Zunahme von rund
10% zu verzeichnen.

Der Aktienkurs am oben erwédhnten Stichtag ergibt eine Borsenkapitalisierung von rund
5,5 Milliarden Franken, wovon 33 % bzw. 1,8 Milliarden Franken dem kantonalen Anteil am
Aktienkapital der FZAG zugeteilt werden kdnnen.

Risikomanagement, Internes Kontrollsystem

Das Flughafengeschéft ist zahlreichen und komplexen Risiken ausgesetzt. Die FZAG ist sich
dieses Umstandes bewusst und hat dementsprechend ein Risk-Management-System aus-
gestaltet. Massnahmen zur Verminderung oder Vermeidung der identifizierten Risiken wer-
den jeweils dort getroffen, wo sie mdglich und wirtschaftlich sinnvoll sind.

Im Geschéftsbericht 2018 der FZAG wird die Risikothematik ebenfalls umfassend erldutert.
Die aktuelle Risikosituation wird im Wesentlichen durch die folgenden Risiken gepréagt:

— Rechtliche Unsicherheiten

Verschiedene rechtliche Unsicherheiten kénnen die unternehmerische Entwicklung der
FZAG durch Kapazitdtseinschrankungen und mégliche Auswirkungen auf das Ergebnis
stark beeintrachtigen. So beispielsweise die Bestimmungen Uber die Flughafengebuhren,
die Regelung Uber die Nutzung des sliddeutschen Luftraums oder Massnahmen in Zu-
sammenhang mit dem Zircher Fluglarm-Index (ZFI). Fir den Fall eines Ausschlusses aus
dem Schengen-System als Folge eines Wegfalls der bilateralen Vertrage mit der EU (ein-
gereichte «Begrenzungsinitiative») besteht bei der FZAG ein Plan fir eine zeitnahe Umset-
zung der Anpassungen bei den betroffenen Infrastrukturen und Anlagen.

Der im November 2018 vom BAZL vorgestellte Vorschlag zur Teilrevision der Verordnung
Uber die Flughafengeblhren sah eine substanzielle Erhéhung der Abschépfung des
Mehrwerts aus dem nichtaviatischen Geschafts (Quersubventionierung) vor und hat im
laufenden Jahr das Risiko im Zusammenhang mit der Geblhrenbestimmungen in den
Vordergrund gestellt. In der vom Bundesrat verabschiedeten und am 1. August 2019 in
Kraft getretenen Anderung der Verordnung iiber die Flughafengebiihren wurde auf die
ursprunglich vorgeschlagene Erhdhung der Quersubventionierung verzichtet. Die Be-
rechnungsformel fir eine angemessene Kapitalverzinsung wurde ebenfalls nicht veran-
dert, weshalb aufgrund der Tiefzinsphase (bzw. sogar Negativzinsphase) mit einem deut-
lichen Rickgang der aviatischen Ertrage gerechnet wird.

— Ereignisse im politischen und makrodkonomischen Umfeld
Der Luftverkehr ist ein wachsendes, jedoch auch volatiles Geschaft, das sensitiv auf Er-
eignisse im politischen und makrodkonomischen Umfeld reagiert. Vorsorgliche Massnah-
men gegen diese Entwicklungen sind nur sehr beschrankt méglich. Auf einen langer an-
haltenden Nachfrageriickgang kann mit Anpassungen bei den Kostenstrukturen (z. B. mit
Massnahmen zur Reduktion der hohen Fixkosten) und bei Investitionsvorhaben reagiert
werden.

— Steigende Safety- und Security-Anforderungen
Zusétzliche Safety- und Security-Auflagen kdnnen sich auf das Ergebnis auswirken und
Kapazitdtsanpassungen erfordern. Die FZAG ist bestrebt, wenig wirksame Safety- und
Security-Anforderungen abzuwenden. Sofern sinnvoll, werden diese antizipiert und pro-
aktiv in laufende Infrastrukturerneuerungsprogramme eingebunden. Damit kénnen kos-
tenintensive Nachriistungen vermieden werden.

— Operationelle Ereignisse oder Naturgefahren
Der komplexe und eng verflochtene Flughafenbetrieb kann durch operationelle Ereignisse
(z.B. Unflle, Ausflle kritischer Systeme) oder Naturgefahren (z.B. Erdbeben, Uberflu-
tung) empfindlich gestdrt werden. Fir die Weiterfihrung bzw. die Wiederaufnahme des
Betriebs bestehen diverse Notfallplanungen und das finanzielle Risiko wird durch Sach-
und Betriebsunterbruchversicherungen soweit mdglich abgedeckt.

— Abhangigkeit vom Hub Carrier

Der Flughafen Zirich ist in erheblichem Masse von der betrieblichen und finanziellen Ent-
wicklung seines Hub Carrier SWISS bzw. dessen Muttergesellschaft Lufthansa abhangig.
Die FZAG analysiert deshalb laufend die Konzernstrategie der Lufthansa-Gruppe und
deren Auswirkungen auf den Hub Zirich. Zudem besteht fir den Fall eines Riickzugs der
Lufthansa-Gruppe vom Hub Zirich ein Massnahmenplan, der aufzeigt, wie neue Flugge-
sellschaften fiir die Ubernahme von Direktverbindungen akquiriert und wie die Kosten-
struktur sowie die Infrastruktur auf die neue Situation angepasst werden kdénnen.
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— Larmthematik
Die bilanzielle Behandlung der Ldrmthematik ist komplex. Insbesondere der Bereich der
formellen Enteignungen erfordert wesentliche Annahmen und Einschatzungen in Bezug
auf die Aktivierungsfahigkeit entsprechender Kosten sowie die Pflicht zur Bildung ent-
sprechender Rickstellungen. Die Komplexitat ergibt sich aus der Vielzahl der rechtlich
relevanten Grundlagen sowie der unsicheren bzw. teilweise noch offenen Rechtspre-
chung und der politischen Diskussionen. Die Revisionsstelle halt im Geschaftsbericht
2018 der FZAG fest, dass die Unsicherheiten und Risiken im Zusammenhang mit der
Larmthematik mdgliche Auswirkungen auf Art und Umfang der Unternehmenstéatigkeit
und damit auf die Vermdgens-, Finanz- und Ertragslage der FZAG haben kdnnten. Diese
seien aktuell nicht abschliessend beurteilbar.
Die Refinanzierung der Kosten aus Flugldarm erfolgt Uber Luftverkehrsgebihren (larmab-
héngige Landegeblhr oder Zuschldge auf Passagiergebtihren), die, sofern es die Situa-
tion erfordern sollte, auch wieder angepasst werden kénnten.
Die Risiken aufgrund der Larmthematik werden regelméssig (mindestens zweimal jéhr-
lich) durch die zustandigen Fachbereiche und das Management der FZAG beurteilt.
Samtliche aufgrund der Risikoeinschatzung erkennbaren Kosten werden bzw. sind aktuell
zuriickgestellt.
Im Sinne der Transparenz werden zudem die Kosten und Ertrdge im Zusammenhang mit
Fluglédrm zusétzlich in der separaten Fondsrechnung des Airport Zurich Noise Fund dar-
gestellt.

— Investitionen in Sachanlagen

Sachanlagen zur Nutzung im Rahmen der operativen Betriebstéatigkeit sowie damit zu-

sammenhangende Projekte in Arbeit umfassen 60 % der gesamten Vermdgenswerte.

2018 betrugen die Investitionen in das Sachanlagevermdgen 195 Millionen Franken. So-

mit ist diese Position aufgrund der absoluten Grésse wesentlich flr die Bilanz der FZAG.

In diesem Zusammenhang verweist die Revisionsstelle im Geschéftsbericht 2018 der

FZAG auf folgende Risiken:

— Die hohe Anzahl an unterschiedlichsten, teilweise sehr langjahrigen Anlagen, das hohe
Transaktionsvolumen, die unterschiedlichen Nutzungsdauern sowie Transfers zwi-
schen den Kategorien bergen ein inharentes Risiko beziiglich Existenz und Bewertung
in sich.

— Es besteht zudem das Risiko, dass bestehende, langjahrige Bauten bereits durch Er-
satzneubauten abgelést wurden, ohne dass der Restwert ausgebucht wurde.

— Schliesslich bestehen Risiken bezlglich der Werthaltigkeit, des korrekten Abschrei-
bungsbeginns sowie der Bestimmung von angemessenen Nutzungsdauern.

Die Revisionsstelle bestatigt im Geschéftsbericht 2018 der FZAG, dass ein gemass den

Vorgaben des Verwaltungsrates ausgestaltetes internes Kontrollsystem fur die Aufstel-

lung der Konzern- und der Jahresrechnung existiert.

Ausblick

Die FZAG prognostiziert fir das laufende Jahr ein Wachstum der Passagierzahlen von noch
rund 2 % und begrindet dies durch den grundsétzlich zu erwartenden Entschleunigungs-
prozess nach mehreren Jahren mit hohen Wachstumsraten. Bei Investitionsausgaben von
rund 350 Millionen Franken und unter Ausklammerung von Sondereffekten werden das Er-
gebnis vor Zinsen, Steuern, Abschreibungen und Amortisationen (EBITDA) sowie der Ge-
winn im Geschéftsjahr 2019 voraussichtlich Gber dem Vorjahreswert liegen.

3.5 Schlussfolgerungen

Das wirtschaftliche und geopolitische Umfeld, in dem sich der Flughafen Zirich und die ihn
bedienenden Fluggesellschaften bewegen, wird zusehends anspruchsvoller. Dies zeigen die
zahlreichen Konkurse einiger vor allem européischer Fluggesellschaften.

Finanziell ist die FZAG gut aufgestellt und kénnte allfallige Ruckschlage verkraften. Am
Spannungsfeld Sicherheit, La&rmbelastung und Entwicklungsmdglichkeiten des Flughafens
hat sich nichts geandert.

Die in der Eigentimerstrategie festgelegten strategischen Ziele wurden erreicht. Der Regie-
rungsrat ist mit der Geschéftsfihrung der Flughafen Zurich AG sehr zufrieden. Der Regie-
rungsrat wird die Eigentiimerstrategie fur die FZAG 2020 gemass PCG-Richtlinien tber-
arbeiten.
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4.1 Einleitung

Die Vorgaben aus § 3 des Flughafengesetzes bilden die Grundlagen des Fluglarmcontrol-
lings, namentlich die Einhaltung der Nachtflugordnung sowie der An- und Abflugrouten, die
Uberwachung der Flugbewegungen und die Berichterstattung zum Ziircher Fluglarm-Index
(ZF1). Zudem werden auch die den Flughafen im weiteren Sinne betreffenden Leistungs- und
Wirkungsindikatoren betrachtet, die im Konsolidierten Entwicklungs- und Finanzplan (KEF)
enthalten sind. Der KEF ist das zentrale Steuerungsinstrument des Regierungsrates fir die
verwaltungsinterne strategische und operative Steuerung auf Regierungsstufe. Der KEF um-
fasst einen Planungszeitraum von vier Jahren und wird jéhrlich im Sinne der rollenden Pla-
nung aktualisiert (vgl. www.fd.zh.ch). Der fir das ZFI-Berichtsjahr 2018 massgebliche KEF
2019-2022 enthélt den Wirkungsindikator W5 «Monitoring-Wert des Zircher Fluglarm-Index
(ZF1)» sowie die Leistungsindikatoren L8 «Uberwachte Fliige wihrend der siebenstiindigen
Nachtflugsperre» und L9 «Geprifte Gesuche im Rahmen des Foérderprogramms Wohnqua-
litdt Flughafenregion». Rechenschaft zu den KEF-Indikatoren wird direkt in den jeweiligen
Kapiteln abgelegt.

Um Doppelspurigkeiten zu vermeiden und den Umfang des Berichts zu entlasten, finden
sich Teile des Fluglarmcontrollings entweder im Kapitel «Umfeldbeurteilung» (vgl. Ziff. 2.6.2),
im «Anhang» (vgl. Ziff. 5) oder im Internet unter www.vd.zh.ch/zfi.

4.2 Grundlagen

4.2.1 Ausgangslage

Am 25. November 2007 wurde die kantonale Volksinitiative «Fir eine realistische Flug-

hafenpolitik»'" mit einem Nein-Stimmen-Anteil von rund 63 % abgelehnt und der Gegenvor-

schlag des Kantonsrates' angenommen. Mit dessen Kernstlick, dem Zircher Fluglarm-

Index, wurde ein Beurteilungsmass geschaffen, das die Hochstzahl der vom Fluglarm am

Tag stark beléstigten und in der Nacht im Schlaf stark gestorten Personen™ festlegt und die

Entwicklung dieser Zahl Gber die Jahre hinweg verfolgt.

Der Gegenvorschlag des Kantonsrates umfasste die folgenden drei Elemente:

1. Der Kanton setzt sich beim Bund fiur eine siebenstiindige Nachtflugsperre ein.

2. Lagebeurteilung bei Erreichen von 320000 Flugbewegungen pro Jahr.

3. Einfuhrung des Zircher Fluglarm-Index (ZFl), einem weltweit erstmals zur Anwendung ge-
langenden Beurteilungsmass, das nicht an die Fluglarmbelastung, sondern an die Bel&sti-
gung/Stérung durch Fluglarm anknlpft. Zusatzlich wurde die Héchstzahl der vom Flug-
larm stark belastigten/gestoérten bei 47 000 Personen festlegt (sogenannter Richtwert).

4.2.2 Nachtflugordnung

Ende Dezember 2003 beantragte die Flughafen Zirich AG (FZAG) auf Initiative des Regie-
rungsrates dem Bundesamt fir Zivilluftfahrt (BAZL), die Nachtflugsperre von flinf bzw. sechs
neu auf sieben Stunden auszudehnen (23 bis 6 Uhr, vgl. Ziff. 5.2). Zwar genehmigte das
BAZL die entsprechenden Bestimmungen im sogenannten vorlaufigen Betriebsreglement
(vBR) am 29. Mérz 2005, doch konnte die neue Nachtflugordnung infolge der Vielzahl der an
das Bundesverwaltungsgericht gerichteten Beschwerden gegen das vBR nicht sofort in
Kraft gesetzt werden. Im April 2010 entschied das Bundesgericht, dass die auf sieben Stun-
den verldngerte Nachtflugsperre umgehend umzusetzen sei. Die FZAG setzte die neue
Nachtflugordnung in der Folge per 29. Juli 2010 in Kraft. Mit Urteil vom 22. Dezember 2010
schliesslich erklarte das Bundesgericht die neue Nachtflugordnung letztinstanzlich fir rech-
tens. Die Bestimmung von § 3 Abs. 3 FhG, wonach der Kanton darauf hinwirken solle, dass
eine Nachtflugsperre von sieben Stunden eingehalten wird, ist damit erfullt.

Die siebenstiindige Nachtflugsperre gilt von 23 bis 6 Uhr (mit Ausnahme der restriktiveren
Nachtflugsperre fur Charterflige und Privatluftverkehr, siehe auch Ziff.5.2ff. im Anhang
«Nachtflugordnung»). Gegentber dem Flugplan verspétete Fliige kbnnen ohne besondere
Bewilligung bis 23.30 Uhr abgewickelt werden. Zwischen 23.30 und 6 Uhr sind nur Flug-
bewegungen nach Art. 12 des Betriebsreglements bzw. Art. 39d der Verordnung Uber die
Infrastruktur der Luftfahrt (VIL) mit einer Ausnahmebewilligung moglich.

" Die Volksinitiative «Fur eine realistische Flughafenpolitik» wollte den Kanton Zirich verpflichten, beim
Bund darauf hinzuwirken, dass die Zahl der jéhrlichen Starts und Landungen am Flughafen Zirich bei
250000 begrenzt und die Nachtflugsperre auf neun Stunden ausgedehnt wird.

2 Die entsprechende Anderung des Flughafengesetzes trat am 1. Méarz 2008 in Kraft.

8 Im Folgenden als stark belastigte/gestorte Personen bezeichnet.
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4.2.3 Flughewegungen

Am 25. November 2007 beschlossen die Stimmberechtigten des Kantons Zirich auch klare
Regeln im Umgang mit Bewegungsbeschrankungen. Bewegungsbeschrénkungen sind
demnach gemass § 3 Abs. 3 FhG grundsatzlich erst bei 320000 Bewegungen pro Jahr in
Erwagung zu ziehen. Dabei entscheidet der Kantonsrat auf Antrag des Regierungsrates bzw.
die Stimmberechtigten Uber das fakultative Referendum, ob der Kanton dannzumal beim
Bund auf eine Bewegungsbeschriankung hinwirken soll. Aufgrund der Betriebsvarianten, die
im Schlussbericht zum SIL-Prozess vom 2. Februar 2010 dokumentiert sind, kann davon
ausgegangen werden, dass die Kapazitatsgrenze des Flughafens Zirich bei rund 350000
Bewegungen pro Jahr liegt (alle Verkehrskategorien einschliesslich General Aviation). Dies
bestatigt auch die, im Rahmen der Aktualisierung des SIL-Objektblatts erstellte, dritte Nach-
frageprognose vom Februar 2014 (2).

4.2.4 Ziircher Fluglarm-Index (ZFl)

Der ZFl ist ein kantonales Instrument. Er baut auf den bestehenden gesetzlichen Grundlagen
auf und ergénzt diese. Bestehende Zustandigkeiten und Rechtsfolgen auf Bundes- und auf
kantonaler Ebene respektiert er.* Der ZFI schafft die notwendigen Entscheidungsgrundla-
gen, die es den Behoérden des Kantons Zurich erlauben, die in ihrer Zustandigkeit liegenden
Steuerungsinstrumente (z.B. Richtplanung) bei Bedarf zu nutzen und/oder die Interessen
des Kantons Zirich bei den Ubrigen Flughafenpartnern (Bund, FZAG, Flugsicherung, Luft-
verkehrsgesellschaften) einzubringen. Hingegen stellt der ZFI kein «Konkurrenzprodukt»
zum Umweltschutzgesetz (USG), zur Larmschutz-Verordnung (LSV) oder zu anderen Erlas-
sen des Bundes und des Kantons Zirich dar; der ZF| erganzt diese Instrumente vielmehr.
Rechtsfolgen, z. B. der allféllige Anspruch von Liegenschaftseigentimerinnen und -eigenti-
mern auf Einbau von Schallschutzfenstern oder finanzielle Entschadigung wegen Ubermas-
sigen Fluglarms, richten sich nach wie vor nach diesen Bundeserlassen und der entspre-
chenden Bundesgerichtspraxis.

Der erste offizielle ZFI-Bericht betraf das Jahr 2007 und wurde am 16. Dezember 2008 der
Offentlichkeit vorgestellt. Mit dem vorliegenden Flughafenbericht 2019 liegt nunmehr der
12. ZFI-Bericht vor und erlaubt mithin auch eine rollende Zehn-Jahres-Betrachtung.

4.3 Fluglarmcontrolling

4.3.1 Alilgemeines

Wie bereits dargelegt, folgt die jahrliche Berichterstattung den in § 3 FhG enthaltenen Vor-
gaben, namentlich der Aufsicht lber die Einhaltung der An- und Abflugrouten und der
Nachtflugordnung, den Flugbewegungen sowie dem Zircher Fluglarm-Index.

In den folgenden Kapiteln wird einerseits Uber die Zielerreichung berichtet, anderseits aber
auch tber die mdglichen Griinde eines Verfehlens der Ziele. Neben den verschiedenen Ein-
flussfaktoren werden auch denkbare oder notwendige Massnahmen aufgezeigt, sofern sie
im Einflussbereich des Kantons liegen. Die Massnahmen orientieren sich dabei am soge-
nannten ausgewogenen Ansatz (Balanced Approach) der ICAO (5) und der Europaischen
Union. Besonders in Bezug auf die Bekdmpfung des Fluglarms ist die «Verordnung Uber
Regeln und Verfahren fir larmbedingte Betriebsbeschréankungen auf Flughafen der Union im
Rahmen eines ausgewogenen Ansatzes» zu beachten (6), die auch in der Schweiz Anwen-
dung findet. Diese Richtlinie regelt die Fluglarmbekampfung auf Grossflughafen mit beson-
deren Larmproblemen. Die unter Umweltschutzaspekten wirksamen und trotzdem wirt-
schaftlich vertretbaren Massnahmen sind im ICAO-Konzept des «ausgewogenen Ansatzes»
in vier Kategorien gegliedert:

— Reduktion des Larms an der Quelle

— Raumplanerische Massnahmen

— L&rmoptimierte Betriebsverfahren

— Larmbedingte Betriebsbeschrankungen

Reduktion des Larms an der Quelle

Seit 1970 entwickelt die ICAO fortlaufend Larmgrenzwerte fiir Neuzulassungen von Luftfahr-
zeugen. 1973 wurde der erste Standard festgelegt, das «Chapter 2» im «Annex 16, Volume |».
Im Laufe der Entwicklung von Triebwerken mit héheren Nebenstromverhaltnissen konnten
sowohl Treibstoffeffizienz als auch Ladrmemissionen verbessert werden. Dieser «Gewinn»
wurde im neuen «Chapter 3» mitgenommen. Weitere Verbesserungen in der Technologie
fihrten zum nochmals verscharften «Chapter 4». Im Februar 2013 empfahl die zustandige
Kommission als Resultat ihrer Sitzung (CAEP/9) eine weitere Verscharfung um kumulativ
7 EPNdB. Dieser neue Standard, das «Chapter 14», wurde von der ICAO 2014 verabschiedet

4 Siehe insbesondere Umweltschutzgesetz und Lérmschutz-Verordnung des Bundes (SR814.01 und
SR814.41), Luftfahrtgesetz und Luftfahrtverordnung sowie Verordnung Uber die Infrastruktur der Luft-
fahrt (SR748.0, SR748.01 und SR748.131.1), das kantonale Flughafengesetz (LS748.1) sowie die
Erlasse im Bereich Planungs- und Baurecht auf Bundes- und kantonaler Ebene.
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Abbildung 20

Vergleich der Annex-16-
Larmgrenzwerte

Quelle: EASA Homepage (EASA &
you > Environment » European
Aviation Environmental Report »
Chapter > Technology and Design »
Aircraft noise),

besucht am 17. Juli 2019
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contour area 208 km3?)
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(2018, contour area 24 km?)

Abbildung 21

Technologischer Fortschritt

bei SWISS

Quelle: SWISS, Stand 18. Juli 2019
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und wurde fir Neuzulassungen nach dem 31. Dezember 2017 verbindlich (Ausnahme fur
Luftfahrzeuge mit weniger als 55 Tonnen Maximalabfluggewicht: 31. Dezember 2020). Mit
Einflhrung jeden Kapitels wurde ein einzelner Vorbeiflug rund 10 EPNAB leiser. Die meisten
in Zurich verkehrenden Jetflugzeuge erflllen «Chapter 4» oder erreichen dieses zumindest,
was einer Reduktion von fast 30 EPNdB gegentiber dem heute verbotenen «Chapter 2» ent-
spricht.

Die Abbildung 20 veranschaulicht die Unterschiede zwischen den Larmzertifizierungsstan-
dards mit Larmkonturen fir vier hypothetische 75-Tonnen-Jet-Flugzeuge, die nur gerade die
verschiedenen Kapitelgrenzen erflillen. Die Konturen stellen Bereiche dar, die wahrend einer
Landung und eines Starts einem Gerduschpegel von mehr als 80 dB (EPNdB) ausgesetzt
sind und sich im Laufe der Zeit von der ersten vor 1977 geltenden Norm des «Chapter 2» bis
zur neuesten 2018 geltenden Norm des «Chapter 14» verringern. Lesebeispiel: Ein «Chapter
2»-Flugzeug beschallt mit gleicher L&rmenergie eine neunmal gréssere Flache als ein «Chap-
ter 14»-Flugzeug.

Der Stand der Flottenerneuerung bei SWISS und Edelweiss kann Ziff. 2.3 entnommen wer-
den. Die SWISS-Flotte erfillt bereits heute «Chapter 4» (bzw. «Chapter 3» =10 dB kumulativ),
womit sie eine der leisesten Flotten unterhélt. Nach heutigem Planungsstand (Abbildung 21)
wird die SWISS-Flotte 2025 nur noch aus A220 (vormals CSeries CS-100 und CS-300) sowie
A320neo und A321neo sowie B777, A330 und einem noch nicht bekannten Langstreckenmo-
dell (als Ersatz der verbliebenen finf A340-Modelle) bestehen und somit auch das noch
strengere «Chapter 14» erflllen. Mit der laufenden und fir die kommenden Jahre angeklin-
digten Flottenerneuerung von SWISS findet bereits heute eine Reduktion der Larmimmissi-
onen rund um den Flughafen statt.

2019 Plan (2025)
A321 (219 Sitze) = — 9 10 (A321neo)
& A320(180 Sitze) = ! 19 21 (A320neo)
[4]
o o
£ A319 (138 Sitze) ) 3 o
N
3 - n
2 ©S300 (145 Sitze) _ 20 20
CS100 (125 Sitze) = _ 9 10
0 . L
§ 7770408ize)  ® - 10 12
% A340 (219 Sitze) = - 5 5
o
e
8§ A330 (236 Sitze) = — 14 14
89 92

Raumplanerische Massnahmen

Raumplanung ist Sache der Kantone (Art. 75 BV). Die konkrete Umsetzung der raumplaneri-
schen Massnahmen wird durch die Gemeinden gewahrleistet, die Zusammenarbeit von
Kanton und Gemeinden ist deshalb von grosser Bedeutung. Darlber hinaus ist die Umset-
zung einmal genehmigter Nutzungsplane alleinige Aufgabe der Gemeinden, mit beschrank-
ten Eingriffsmdglichkeiten des Kantons. Details zur Siedlungs- und Bevdlkerungsentwick-
lung sind in Ziff. 2.6 ersichtlich. Zudem wird in Ziff. 4.3.6 Uber den Stand des kantonalen
«Forderprogramms Wohnqualitdt» Rechenschaft abgelegt.

Ubrige betriebliche Massnahmen

Zur Verbesserung der Plnktlichkeit 1&auft ein Massnahmenprogramm der FZAG, Skyguide
und SWISS. Damit sollen insbesondere auch die Uberschreitungen des genehmigten Larms
in der zweiten Nachtstunde (23 bis 24 Uhr) gesenkt werden kénnen. Diesbezliglich verfligte
das BAZL am 23. Juli 2018 einen sogenannten Slotfreeze, d.h., ab 21 Uhr wurde die dekla-
rierte Landekapazitat sowie ab 22.20 Uhr die tatséchliche Startkapazitéat eingefroren.™ Die
geplanten Massnahmen reichen aber nicht aus, dass der bestehende genehmigte Larm ein-
gehalten werden kann. Uber angepasste Betriebsverfahren oder -beschrénkungen wird di-
rekt in den folgenden Kapiteln berichtet.

* www.bazl.admin.ch » Sicherheit > Infrastruktur > Flugplatze > Landesflughafen > Flughafen Zirich > Larm-
monitoring. Link besucht am 10. Juli 2019
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4.3.2 An- und Abflugrouten

Die langjahrig bewahrte Aufsicht gemass §3 Abs.1 FhG zur Einhaltung der An- und Abflug-
routen fand ohne nennenswerte Auffélligkeiten statt. Der Prozess lauft in enger Zusammen-
arbeit mit der FZAG, welche die zur Aufsicht notwendigen Abklarungen vornimmt.

2017 2018 +/= (%)
Anzahl aller Abweichungen 4721 4558 -3
davon

- abzukldrende Abweichungen 1803 1636 -9
davon

— Kurvenflug 575 450 -22

— Abdrehpunkt 79 86 +7

— Steigflug 1091 1043 -4

— Anweisung Flugsicherung 11 19 +73

Ubrige 47 38 -19

Meldungen ans BAZL 4 0 -100

Die Anzahl aller Abweichungen wie auch die Anzahl jener, die vertiefte Abkldrungen zur
Folge hatten, liegen deutlich unter den Spitzenwerten der Jahre 2013/2014. Der Anteil aller
Abweichungen an den Gesamtflugbewegungen betragt lediglich 1,4 %. Zusammengefasst
fUhren etwas weniger als 40 % aller Abweichungen zu einer vertieften Abklarung beim Ver-
ursacher, wobei in der Regel nur die gewerbsmassig verkehrenden oder in der Schweiz im-
matrikulierten Luftfahrzeuge Uberprift werden. Rund 90 % aller beanstandeten Abweichun-
gen resultierten dabei in den Gruppen «Kurvenflug» und «Steigflug». Ursache hierfiir sind
einerseits die zusammen mit der FZAG und der Flugsicherung im Rahmen der «ZFI-Mass-
nahmenplanung 2009» erarbeitete und am 5. April 2012 eingefiihrte, standardisierte Ge-
schwindigkeitsbegrenzung («210 Knoten fir die erste Kurve»), anderseits das aus Larm-
schutzgriinden per 30. Juni 2011 durch die FZAG auf alle Luftfahrzeugmuster ausgeweitete
«Steilstartverfahren 1» der ICAO. Beide Massnahmen dienen der Kanalisierung des Abflug-
verkehrs bzw. der Konzentration der Ld&rmbelastung im Nahbereich des Flughafens. Nicht-
beachtung dieser Vorschriften durch die Flugbesatzungen oder eine Anweisung der Flug-
sicherung waren die am héaufigsten genannten Begriindungen von Abweichungen. Alle
eingeforderten Stellungnahmen betreffend Flugwegabweichungen konnten zufriedenstel-
lend bearbeitet werden. Es mussten keine Félle dem zustandigen Bundesamt gemeldet wer-
den. Die 2018 zusammen mit der Flughafen Zirich AG gestartete Sensibilisierungskampa-
gne fur die Pilotinnen und Piloten der in Zirich verkehrenden Geschéftsflugzeuge zeigt
mdglicherweise bereits Auswirkungen. So sind mit Stand September 2019 knapp 50 % we-
niger Abweichungen im Steigflug zu vermelden.

Die aufgrund der einseitig verfliigten Sperrzeiten Uber Stiddeutschland erforderlichen Ost-
und Sidanfliige werden in Tabelle 2 aufgeflihrt. Im Langfristvergleich (2009-2018) blieb die
Anzahl DVO-bedingter Siidanflige morgens im Berichtsjahr im Rahmen der Vorjahre etwa
konstant, die Anzahl DVO-bedingter Siidanfliige abends nahm hingegen zu und liegt im Be-
richtsjahr 2018 fast doppelt so hoch wie 2009. Die generelle Zunahme der abendlichen An-
fluge ist auf eine gestiegenen Nachfrage zu diesen Zeiten zurlickzuflihren, die abendlichen
Sudanflige auf vermehrt auftretende Wettersituationen, welche die Anwendung der Ostan-
flige verunmaoglichen (zu tiefe Wolkenbasis, zu schlechte Sicht oder zu viel Riickenwind).
Eine leichte Entlastung des Siidens ist mit der geplanten Verlangerung der Piste 28 gegen
Westen und der damit verbundenen erhdhten Verfligbarkeit dieser Piste zu erwarten.

Tabelle 1
Flugwegabweichungen
Quellen: AFV, FZAG

Anzahl sperrzeitbedingter Anfliige 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
morgens 8900 8800 8600 8600 8200 8400 7700 7900 8100 8500
abends 2100 2600 2400 3400 3000 3200 3700 3400 3300 4100
Total aus Siiden 11000 11400 11000 12000 11200 11600 11400 11300 11400 12600
morgens 100 100 200 200 100 100 400 100 300 300
abends 12200 13200 13600 13300 13200 14100 14000 15100 14500 14100
Total aus Osten 12300 13300 13800 13500 13300 14200 14400 15200 14800 14400

Die Sensitivitdtsanalyse der Empa (7) zeigt auf, dass die wéhrend der Nachtzeit (22 bis 6 Uhr)
aus Suden landenden Luftfahrzeuge, ebenso wie die nach dem Start nach Norden links
abdrehenden Luftfahrzeuge, zu einem Anstieg des ZFI-Monitoringwerts geftihrt haben.

Im Rahmen des Gesuchs zum «Betriebsreglement 2014» beantragte die FZAG mit Unterstiit-
zung des Kantons Zirich eine Flexibilisierung der «FL80-Regel». Im Betriebsreglements-
gesuch soll das Ostkonzept grundsétzlich «entflochten», d.h., die zu- und wegfliessenden
Verkehrsstréme bestméglich voneinander getrennt werden. Aufgrund der andauernden
Blockadehaltung gegen diese Entflechtung der Verkehrsstréme seitens Deutschlands ent-
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Tabelle 2

Anflige wahrend der Sperrzeiten
Uber Studdeutschland 2009 bis 2018
Quelle: AFV (absolute Zahlen auf
Hundert gerundet). Unter «<morgens»
sind alle Flige von 6 bis 7.08 Uhr
bzw. 9.08 Uhr (an Wochenenden und
Feiertagen) zusammengefasst. Unter
«abends» sind alle Fllige von 20 (an
Wochenenden und Feiertagen) bzw.
21 bis 6 Uhr zusammengefasst.



Tabelle 3

Nachtliche Flugbewegungen
(22-6 Uhr)'®

Quelle: Empa

Tabelle 4
Flugbewegungen zur
Nachtsperrzeit (23-6 Uhr)'”
Quelle: Empa

KEF 2019-2022
Indikator L8,

B Leistungen:
«Uberwachte Fliige wahrend der
siebenstiindigen Nachtflug-
sperre (Zielwert)»: 3086* (2018),
Prognose 2019-2022:

jeweils 2000

* Gross- und Kleinflugzeuge

Tabelle 5

Jéhrliche Flugbewegungen
der Grossflugzeuge'®
Quelle: Empa
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schied sich die FZAG Mitte 2017, eine Teilgenehmigung des Betriebsreglements 2014 beim
BAZL zu beantragen. Mit Verfligung vom 14. Mai 2018 genehmigte das BAZL die beantrag-
ten Teile des Betriebsreglements 2014, womit auch der Weg fiur eine Flexibilisierung der
FL80-Regel offen steht. Die Anderungen sind vor dem Bundesverwaltungsgericht hangig,
womit einmal mehr larmglnstige Massnahmen blockiert wurden.

Die Ubrige Verteilung der Flige auf den An- und Abflugrouten ist dem Anhang unter Ziff. 5.5
zu entnehmen.

4.3.3 Nachtflugordnung

Die Ausnahmetatbesténde fiir eine Abweichung von der Nachtflugordnung sind in Anhang 1,
Art. 12 Abs. 3 des Betriebsreglements des Flughafens Zirich bzw. in Art. 39d VIL geregelt.
Gemaéss Art. 12 Abs. 3 in Anhang 1 zum Betriebsreglement kann der Flugplatzhalter bei un-
vorhergesehenen ausserordentlichen Ereignissen, insbesondere bei schwerwiegenden me-
teorologischen Verhéltnissen, Ausnahmen gewahren. Das Amt fur Verkehr des Kantons Zu-
rich Gberwacht gestutzt auf § 3 Abs. 1 FhG die Einhaltung der Nachtflugordnung und meldet
Ubertretungen der Aufsichtsbehérde des Bundes. Massgebend sind bei der Uberwachung
die aktuellen Start- und Landezeiten. Diese werden von der Flugsicherung in ein zentrales
System eingegeben, sobald das Luftfahrzeug mit dem Fahrwerk den Boden verlasst bzw.
beriihrt. An- und Abdockzeiten sind fir die Beurteilung der Einhaltung der Nachtflugordnung
irrelevant.

Die Darstellung in den folgenden Tabellen gliedert sich in das Berichtsjahr und vergleicht
dieses mit dem Vorjahr sowie dem Referenzzustand (RZ; Beschreibung siehe Ziff. 4.3.5),
beschrankt ausschliesslich auf larmrelevante Grossflugzeuge®.

RZ 2017 2018
Nacht 22 bis 6 Uhr 9883 12390 13558
1. Nachtstunde (22 bis 23 Uhr) nach LSV 9883 9761 10528
2. Nachtstunde (23 bis 24 Uhr'") nach LSV 0 2623 3027
3. Nachtstunde (5 bis 6 Uhr) nach LSV 0 6 3

Die in Tabelle 3 aufgefiihrten Fliige zur 2. und 3. Nachtstunde gliedern sich wie folgt:

RZ 2017 2018
Nacht 23 bis 6 Uhr
Flige zur Nachtsperrzeit (23 bis 6 Uhr) 0 2629 3030
Bewilligungsfreier Verspatungsabbau (23 bis 23.30 Uhr) 0 2358 2781
Fliige mit Einzelbewilligung (23.30 bis 6 Uhr) 0 271 249

Obige Zahlen beziehen sich ausschliesslich auf die fir die Larmberechnung der Empa abge-
stellten Flugbewegungen von Grossflugzeugen.

Tatsachlich fanden zwischen 23.30 und 6 Uhr jedoch insgesamt 277 Flige (Gross- und
Kleinluftfahrzeuge; 2017: 292) mit Einzelbewilligungen statt, darunter fanden sich 69 Ambu-
lanzflige (2017: 49), 14 Vermessungsflige (2017: 16) und 154 Linien- oder Charterflige
(2017: 220). Letztere wurden vorwiegend aufgrund technischer Probleme oder widriger
Wetterverhaltnisse bewilligt. Drei Fllige (2017: 5) wurden aufgrund eines mdglichen Verstos-
ses gegen die Nachtflugordnung der VIL oder des Betriebsreglements dem BAZL gemeldet.

4.3.4 Stand der Anzahl Flugbewegungen

Gemass § 3 Abs. 3 FhG sind Bewegungsbeschrankungen bei 320000 Bewegungen pro Jahr
in Erwagung zu ziehen. Tabelle 5 gibt Aufschluss Uber die im Jahr 2018 stattgefundenen
Flugbewegungen (Grossflugzeuge) im Vergleich zum Vorjahr sowie zum Referenzzustand
(fur die Verkehrsentwicklung 2000 bis 2018 siehe Ziff. 5.1).

RZ 2017 2018
Tag (6 bis 22 Uhr) 289731 240583 247031
Erste Tagesrandstunde (6 bis 7 Uhr) 9153 8784 9329
Letzte Tagesrandstunde (21 bis 22 Uhr) 17348 15832 16108
Nacht (22 bis 6 Uhr) 9883 12390 13558
Total 299614 252973 260589

6 Fir die Berechnung des ZFI wird einzig auf Grossflugzeuge abgestellt. Als Grossflugzeuge gelten
Luftfahrzeuge mit einem hdchstzulassigen Abfluggewicht von mehr als 8618 kg (LSV-Anhang 5, Ziff. 1
Abs. 4).

7 Fluge wahrend und nach der zweiten (23 bis 24 Uhr) und vor der letzten Nachtstunde (5 bis 6 Uhr)
werden der zweiten Nachtstunde (23 bis 24 Uhr) zugerechnet.
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Die Zahl der Flugbewegungen tagstiber (Abbildung 22) ist, nach einem markanten Riickgang
nach dem Jahr 2000, in den letzten Jahren stabil geblieben und liegt damit deutlich tiefer als
im Jahr 2000 bzw. der Referenzzustand (RZ). Sie liegt 2018 jedoch auf dem héchsten Stand
seit 2011. Die Anzahl Nachtfliige stieg sogar auf ein Allzeithoch. Grund dafir ist die Zunahme
geplanter Fllge.
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In der Detailbetrachtung der Nachtfliige (Abbildung 23) fallt auf, dass die Anzahl Fliige wah-
rend der ersten Nachtstunde (22 bis 23 Uhr) absolut betrachtet starker zugenommen hat
(rund 4000) als die Fliige zur Zeit der Verspatungsabbaus (rund 1000 zwischen 23 und
23.30 Uhr). Die Anzahl verspateter Flige entwickelt sich somit nicht etwa tberproportional,
sondern bildet nur die steigende Anzahl geplanter Flige zur Nachtzeit ab, die aus unter-
schiedlichen Verspatungsgrinden nicht mehr vor 23 Uhr starten oder landen konnten (Mass-
nahmen zur verbesserten Punktlichkeit siehe Ziff. 2.6.2). Die Anzahl Fliige nach 22 Uhr ist
seit 2014 laufend gestiegen und liegt 2018 bei tiber 13000. Es zeigt sich im Nachhinein, dass
die Anzahl Fllge, die aufgrund der urspriinglichen Nachfrageprognose sowohl den SIL-Be-
rechnungen als auch dem Referenzzustand des ZFI zugrunde lag (rund 10000), deutlich zu
tief gegriffen war.
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Das vom Bund in seiner neusten Nachfrageprognose (2) erwartete Bewegungswachstum
wird zwar — flr sich allein betrachtet — eine Zunahme des ZF| bewirken, bleibt aber in naher
Zukunft unter 320000 Bewegungen. Die Einflihrung einer Bewegungsbeschrénkung als
Massnahme geméass Flughafengesetz zur Stabilisierung des ZFl ist demnach nicht moglich.

4.3.5 Der Ziircher Fluglarm-Index (ZFl) im Jahr 2018
Kurzeinfiihrung: Richtwert und Monitoringwert

Die Fluglarmbelastung wird berechnet und in Dezibel (dB) ausgedriickt. Sie stellt damit eine
objektive Grésse dar. Die Fluglarmbelastung kann fur jeden beliebigen Ort rund um den
Flughafen berechnet werden, unabhéngig davon, ob dort jemand wohnt oder nicht. Demge-
genlber stellt die Belastigung bzw. die Stérung die Auswirkungen der Fluglarmbelastung auf
die im Untersuchungsperimeter wohnhafte Bevolkerung dar. Nicht alle Menschen fiihlen
sich bei einer gegebenen Larmbelastung im gleichen Mass beléstigt. Auch die Europaische
Union (EU) stellt im Rahmen ihrer Gesetzgebung (8) nicht nur auf die Ld&rmbelastung, son-
dern ebenso auf die Larmbelastigung ab, wobei sie, wie der ZFI, zwischen Beldstigung am
Tag und der Stérung in der Nacht unterscheidet (9).

Der ZF| erfasst am Tag (6 bis 22 Uhr) die durch den Fluglarm im Wachzustand stark belastig-
ten Personen (Highly Annoyed, HA) und in der Nacht (22 bis 6 Uhr) die durch den Fluglarm
im Schlaf stark gestérten Personen (Highly Sleep Disturbed, HSD). Der ZFI zeigt demzufolge
die Summe der im Untersuchungsgebiet wohnenden und vom Fluglédrm stark beldstigten/

a7

Abbildung 22

Flugbewegungen am Tag und in der
Nacht (Grossflugzeuge)

Quelle: Empa

= Nacht (22 bis 6 Uhr)
= Tag (6 bis 22 Uhr)

Abbildung 23
Langzeitvergleich der Nachtfliige
Quelle: FZAG

m 22 bis 23 Uhr
m 23 bis 23.30 Uhr
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gestorten Personen an. Der ZFI geht aber noch einen Schritt weiter. Er unterscheidet nicht
nur zwischen der Beléstigung am Tag und der Stérung in der Nacht, er tragt darliber hinaus
der besonderen Sensibilitédt der Bevdlkerung in den Tagesrandstunden (6 bis 7 Uhr und 21
bis 22 Uhr) Rechnung, und zwar mit einem Malus von je 5 dB(A). Dadurch werden die zu
diesen Zeiten stattfindenden Flugbewegungen mehr als dreimal so stark gewichtet.

Der Richtwert legt die Obergrenze der vom Fluglarm stark beldstigten/gestorten Personen
fest. Dem Richtwert liegen folgende Eckwerte zugrunde:

1. Die Anzahl Flugbewegungen des Jahres 2000

2. Die Bevdlkerung des Jahres 2000

3. Der Flottenmix (Flugzeugtypen und deren tageszeitlicher Einsatz) des Jahres 2004

4. Die An- und Abflugrouten des Jahres 2004

5. Die Nachtflugordnung geméass vorlaufigem Betriebsreglement (vBR)

Der aus diesen Eckwerten berechnete Referenzzustand (RZ) bildete die Grundlage fiir den
Richtwert (10). Auf dieser Grundlage legte der Regierungsrat den ZFI-Richtwert bei maximal
47000 vom Fluglérm stark beldstigten/gestérten Personen fest. Die Elemente Flugbewegun-
gen, Flottenmix, An- und Abflugrouten (Routenbelegung und -geometrie) werden in der
Folge zusammengefasst und vereinfacht als «Flugbetrieb» bezeichnet.

Im Gegensatz zum Richtwert verdndert sich der Monitoringwert je nachdem, wie sich die
Bevolkerung und der Flugbetrieb im jeweiligen Berichtsjahr entwickelt haben. Er wird jedes
Jahr erhoben und weist die Anzahl der vom Fluglédrm stark bel&stigten/gestérten Personen
aus. Die Berechnung des Monitoringwerts beruht auf denselben Parametern wie der Richt-
wert, doch stellt sie auf die jeweils aktuellen Zahlen, also auf den effektiven «Flugbetrieb»,
und die aktuelle Bevolkerungszahl sowie die im Berichtsjahr massgebliche Nachtflugord-
nung ab. Weiterfiihrende Erkléarungen sind im Internet unter www.vd.zh.ch/zfi einsehbar.

Exkurs: FLULA2; Programmanpassungen und Aktualisierung der Quelldaten

Fur die Fluglarmberechnungen des Referenzzustandes (Belastungsrechnung 2004) wurde
FLULA2 Version 002 verwendet, flr diejenigen der Jahre 2005 bis 2007 FLULA2 Version 003
und fiir diejenigen der Jahre 2008 bis 2018 die neue FLULA2 Version 004. Die Anderungen
im Berechnungsverfahren wirken sich auch auf den ZFI aus. Die resultierenden Auswirkun-
gen wurden exemplarisch fir das Jahr 2006 untersucht. Es zeigte sich, dass sich die Auswir-
kungen der Anderungen im Berechnungsverfahren teilweise kompensieren. Insgesamt fiihr-
ten die obigen Programmanpassungen zu einer Abnahme in den HA um 1,1 %, zu einer
Zunahme in den HSD um 0,4 % und zu einer Abnahme im ZFl um 0,7 %.

Zusatzlich ergaben sich mit dem mit Anfang 2014 verfligbaren Leitfaden Fluglarm (BAFU,
seit 2016 in der endgliltigen Fassung) weitere methodische Anderungen, namentlich wurde
im Berechnungsjahr 2013 das Beschleunigungsmodell auf der Piste angepasst, und im Jahr
2016 wurde das Gelénde sowie das Berechnungsgitter gemass den Vorgaben des aktuellen
Leitfaden Flugléarms verfeinert. Auf die Resultate wirkt sich dabei insbesondere das geméass
Leitfaden zu verwendende Beschleunigungsmodell fir Flugzeuge auf der Piste aus, welche
die rechnerisch ermittelte Larmbelastung in unmittelbarer Pistenndhe um mehrere dB er-
héht. Der Einfluss dieser methodischen Anderung nimmt mit zunehmender Distanz von der
Piste stark ab, wirkt sich aber in Gemeinden nahe der Pistenschwellen auf die Belastung aus
(rechnerische Zunahme der Belastung). Der Einfluss der ab 2016 eingefiihrten Anderungen
bezlglich Geldnde- und Berechnungsgitterauflésung ist hingegen generell gering und fur
den Tag vernachlassigbar.

Schliesslich wurden zwischen den Berechnungsjahren 2017 und 2018 die Quellendaten von
FLULA2 basierend auf Messkampagnen um dem Flughafen Zurich der Jahre 2013 bis 2018
aktualisiert. Mit dem neuen Quellendatensatz werden sowohl die sich seit der letzten Ver-
messung (1991 und 1996) gednderten Flugverfahren als auch die grossen Veranderungen
der Flotte der SWISS wéhrend der letzten drei Jahre mit einer gewissen Verzégerung in
Fluglarmberechnungen und somit auch in der Ermittlung des ZFI berlcksichtigt. Fir das
Jahr 2017 durchgeflihrte Vergleichsberechnungen zeigten, dass die Berechnung mit dem
aktuellen Quellendatensatz im Bereich unmittelbar um den Flughafen eine leichte Pegeler-
héhung von rund 0,1 dB, weiter entfernt hingegen tendenziell eine Pegelreduktion von bis zu
1 dB ergibt. Der Einfluss dieser methodischen Anderung auf den ZFI wird im dritten Teilbe-
richt der Empa zum ZF1 2018 (11) dokumentiert. Zur besseren Lesbarkeit wird in den folgen-
den Darstellungen und Tabellen wenn immer mdéglich auch der ZFI-Monitoringwert des Jah-
res 2017, berechnet mit den Quelldaten 2018, abgebildet (sogenanntes 2017_RC18).

8 Unter den Begriff An- und Abflugrouten féllt sowohl der (dreidimensionale) Verlauf der Flugbahnen
(Fluggeometrie) als auch die Belegung, d.h. die zahlenmassige Bestlickung der einzelnen Routen mit
Flugbewegungen.
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ZFI-Monitoringwert 2018

Die Berechnungen der Empa (12) ergeben fiir das Jahr 2018 einen HA-Wert von 35223 (-13 %)
und einen HSD-Wert von 25124 Personen (+1 %). Der ZFI-Monitoringwert fir das Jahr 2018
betragt somit 60347 Personen (-8 %) und Uberschreitet den ZFI-Richtwert von 47 000 um Uber
13000 Personen. Ohne Berlicksichtigung der Komfort- und Schallddmmliftungen, d.h. ge-
mass Berechnungsvorschrift der Jahre vor 2011, wiirde ein um 2102 Personen héherer HSD-
Wert und somit ein ZFI-Monitoringwert von 62449 Personen resultieren.

Stand und Entwicklung des ZFI sowie dessen Bestandteile (tagsiiber vom Fluglarm stark
belastigte Personen [Highly Annoyed, HA] und in der Nacht im Schlaf stark gestorte Perso-
nen [Highly Sleep Disturbed, HSD]) sind aus Abbildung 24 und Tabelle 6 ersichtlich.

Die Verwendung des neuen Quelldatensatzes ist speziell hervorgehoben. Ein Vergleich mit
dem im Vorjahr publizierten ZFI-Monitoringwert 2017 ist dabei nur begrenzt méglich. Fakt ist,
dass der Monitoringwert 2018 im Vergleich zum Monitoringwert 2017 aufgrund der nun rea-
litdtsnahen Abbildung der Quelldaten deutlich tiefer liegt als im Vorjahresbericht. Berechnet
man auch das Jahr 2017 mit den neuen Quelldaten, so ist der ZFI-Monitoringwert 2018 je-
doch leicht gestiegen (graue Balken, berechnet mit den neuen Quelldaten [2017_RC18]).
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Abbildung 24

Der Monitoringwert als Summe der
HA und HSD

Quellen: AFV, Empa (12), (11)

o AHSD
HSD

m HA

m Richtwert

Abbildung 25

HA-, HSD- und ZFI-Monitoringwerte
indexiert®

Quellen: AFV, Empa (12)

HSD
= HA
m Richtwert
= ZFl
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Verwendung neuer

Quelldatensatz

RZ 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Richtwert 47000 47000 47000 47000 47000 47000 47000 47000 47000 47000 47000
Monitoringwert (HA + HSD) 47450 46750 50757 53704 58785 57123 61381 61916 64110 65507 60347
davon im Kt. Zrich absolut 43573 44824 48375 50539 55098 53805 57733 58348 60323 61749 57343
davon im Kt. Zrich 91,8% 959% 953% 94,1% 93,7% 942% 94,1% 942% 94,1% 94,3% 95,0%
:::?‘aze(ﬁit)igte Personen 33668 31141 32732 35685 35660 36068 36949 37726 39583 40539 35223
davon im Kt. Zirich absolut 32040 30241 31747 34539 34550 34983 35866 36679 38428 39477 34370
davon im Kt. Zarich 952% 97,1% 97,0% 96,8% 96,9% 97,0% 97,1% 97,2% 97,1% 97,4% 97,6%
f;iﬁg?jtsog)e Personen 13782 15609 18026 18019 23124 21055 24432 24190 24528 24968 25124
davon im Kt. Zrich absolut 11533 14583 16629 16000 20548 18822 21867 21670 21898 22272 22973
davon im Kt. Zrich 83,7% 93,4% 92,3% 88,8% 88,9% 89,4% 89,5% 89,6% 89,3% 89,2% 91,4%

Tabelle 6

Der ZF1 2018 im Vergleich
Quellen: AFV, Empa (12).

Der Monitoringwert (47 450) des
Referenzzustands (RZ) entspricht
dem Richtwert (47 000).

Abbildung 26
Bevolkerungsindex, Flugbetriebs-
index und ZFI-Monitoringwerte
indexiert?

Quellen: AFV, Empa (7)

Bevédlkerungsindex m
Flugbetriebsindex =
Referenzzustand =
ZFI-Monitoringwert =

Bevodlkerungs- und Flugbetriebsindex

Die Entwicklung des ZFI wird einerseits durch die Zu- oder Abnahme der Bevdlkerung und
anderseits durch Anpassungen und Neuerungen im Flugbetrieb bestimmt. Dabei tragen
diese beiden Komponenten «Bevdlkerung» und «Flugbetrieb» in unterschiedlichem Masse
zu dessen Entwicklung bei (Abbildung 26).

Die Sensitivitdtsanalyse der Empa (7) zeigt, dass das Bevolkerungswachstum allein (d.h.
ohne Veranderungen im «Flugbetrieb») den ZFI tagsiber (also die HA) gegenliber 2017 deut-
lich erhdht hat. Ebenso deutlich trug der «Flugbetrieb» aufgrund des Anstiegs der Flugbewe-
gungen gegeniber dem Vorjahr zu einer Zunahme des ZFI nachts (den HSD) bei. Im Be-
richtsjahr war der Anteil des «Flugbetriebs» an der Zunahme des ZFl insgesamt mit 80 % klar

héher als der Anteil infolge Bevdlkerungswachstums (20 %).
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Ohne Bevolkerungswachstum seit dem Jahr 2000 wére der ZF| deutlich geringer und hétte
bis und mit 2011 den Richtwert nicht Uberschritten (Abbildung 26). In den Jahren 2012 bis
2018 hingegen ware der ZFI auch ohne Bevdlkerungswachstum tberschritten worden (2018
nur knapp, um 341 Personen). Offensichtlich fand — bis 2011 sowie knapp auch 2018 - eine
gewisse Kompensation des Bevolkerungswachstums seit dem Jahr 2000 statt, denn sonst
ware der ZF| seit dem RZ kontinuierlich angestiegen: Der ZFI wéchst alleine durch die Bevol-
kerungsentwicklung um den Flughafen Zirich jedes Jahr um 1% bis 2 %, wie die Sensitivi-
tatsanalysen der letzten Jahre zeigten. Hierbei ist zu beachten, dass zwischen 2017 und
2018 durch die neue Beriicksichtigung der Fensterschliessmechanismen in den passiven
Massnahmen der Anstieg der HSD bzw. des ZFI rechnerisch etwas reduziert wurde. Die
oben erwédhnte Kompensation des Bevdlkerungswachstums ist auf eine im Vergleich zum
RZ giinstige (d.h. den ZFI vermindernde) Entwicklung des Flugbetriebs zuriickzufiihren. In
Abbildung 26 féllt auf, dass der Flugbetriebsindex bzw. der ZFI zwischen 2017 und 2018 stark
gesunken ist. Dies ist auf die methodische Anderung des aktualisierten Quellendatensatzes
zurtickzufuhren (siehe «Exkurs» weiter oben).

20100 % entsprechen dem Referenzzustand (R2).
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Zusammenfassung der Ursachen

Die Uberschreitung des Richtwerts ist einerseits durch das Bevélkerungswachstum seit
dem Jahr 2000 bzw. das Uberproportionale Wachstum in den flughafennahen Siedlungsge-
bieten, verglichen mit dem kantonalen und schweizweiten Wachstum, zu erklaren. Ander-
seits verschlechterte die Mitte 2011 eingefihrte FL80-Regel gleichzeitig mit einer erhéhten
Anzahl Flugbewegungen nachts den Monitoringwert deutlich, da der Verkehr zusatzlich tiber
dichter besiedeltes Gebiet gefiihrt werden musste.

Aufgrund der lange nicht aktualisierten Quelldaten konnte bisher die positive Wirkung neuer,
larmginstiger Flugzeugmodelle in den Larmberechnungen nicht abgebildet werden. Die im
Rahmen der Erarbeitung eines neuen Fluglarmberechnungsprogramms (SonAIR) erhobenen
Quelldaten konnten nun in das FLULAZ2 integriert werden und so die Wirksamkeit moderns-
ter Flugzeugmodelle eindriicklich belegen. Bereits jetzt ist absehbar, dass es neuere Flug-
zeugmodelle gibt, die in Zirich regelmassig verkehren, aber noch nicht im FLULA2 abgebil-
det sind. Hier gilt es, zusammen mit allen Partnern, zeithah Wege zu einer systematischen,
regelmassigen Aktualisierung der Quelldaten zu finden.

Trotz zunehmendem Einfluss der passiven Massnahmen auf die Anzahl der HSD und der
Wirksamkeit modernster Flugzeugmodelle ist davon auszugehen, dass der ZF| auch klinftig
weiterhin, wenn auch nicht mehr so stark, ansteigen wird und der Richtwert nicht eingehal-
ten werden kann. Gewisse raumplanerische Massnahmen sind aufgrund eines Zielkonflikts
zwischen ZFI und ROK nicht umsetzbar (vgl. Abbildung 8). Erst langfristig ist davon auszu-
gehen, dass der ZFI-Richtwert eingehalten werden kann, dies aufgrund der weitergehenden
Modernisierung der Flugzeugflotte und den im Bereich der AGL geltenden Bauvorschriften.
Schliesslich muss die im KEF 2019-2022 abgebildete Prognose, die dank neu einzufiihren-
der Massnahmen von einer Stabilisierung und anschliessend leichtem Rickgang des Moni-
toringwerts ausging, aufgrund der verzdgerten Einfihrung der neuen Betriebsreglemente
(hangige Rechtsmittelverfahren) fortlaufend nach hinten verschoben werden.

Der Wirkungsindikator W5 steht in engem Zusammenhang mit dem Leistungsindikator L9
(vgl. Ziff. 4.3.6), der Aufschluss Uber die Anzahl Gesuche im Rahmen des Férderprogramms
«Wohnqualitat Flughafenregion» gibt. Uber die Wirksamkeit passiver Schallschutzmass-
nahmen informiert der Bericht der Empa (11) ausfuhrlich.

4.3.6 Forderprogramm «Wohnqualitat Flughafenregion» (WQF)
Das Forderprogramm «Wohnqualitat Flughafenregion», kurz WQF (www.wohnqualitaet.zh.
ch), bildet eine wichtige Massnahme im Sinne der kantonalen Raumordnungspolitik. Ziel des
Programms ist es, in Gebieten innerhalb der im kantonalen Richtplan festgelegten Abgren-
zungslinie (AGL; vgl. Abbildung 7, siehe Ziff. 2.6) bei der Sanierung und Erneuerung von
Wohnbauten Massnahmen fir einen hochwertigen Schallschutz zu férdern. Das Férderpro-
gramm «Wohnqualitédt Flughafenregion» umfasst fur die betroffenen Hauseigentimerinnen
und Hauseigentimer Férderbeitrage:

— an eine kombinierte Schallschutz- und Energieberatung;

— an schalltechnische und energetische Geb&dudesanierungen;

— an den Ersatz von bestehenden Wohnbauten durch Minergie-zertifizierte Neubauten.
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Als Férdergebiet wurde das Gebiet innerhalb der AGL gewahlt, einerseits weil die ZFI-HA-
und -HSD-Perimeter im Mehrjahresvergleich nicht stabil sind, sondern von Jahr zu Jahr va-
riieren, und anderseits, weil per Definition die AGL das Gebiet umfasst, in dem der Immis-
sionsgrenzwert geméass La&rmschutz-Verordnung des Bundes (LSV) Uberschritten ist. Die
Wirksamkeit von zusétzlichen Schallschutzmassnahmen auf die Reduktion von HSD-Betrof-
fenen gerade innerhalb der AGL wurde in einer Studie der Empa nachgewiesen (13). Rund
ein Drittel aller Fluglarm-Betroffenen kdnnte so von zusétzlichen Fordermassnahmen profi-
tieren (Abbildung 27).
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KEF 2019-2022
Indikator W5,

Wirkungen:
«Monitoring-Wert des Ziircher
Fluglarm-Index (Zielwert)»:
60347 (2018), Prognose
2019-2022: jeweils 65000

Abbildung 27

Anteil ZFI-Betroffener inner-

und ausserhalb der AGL

Quelle: Empa. Die nicht schraffier-
ten Flachen stellen die innerhalb der
AGL betroffenen Personen dar [HA
(in) bzw. HSD (in)], die schraffierten
Flachen die Betroffenen ausserhalb
der AGL [HA (aus) bzw. HSD (aus)]

m HA (in)
2 HA (aus)

HSD (in)
=z HSD (aus)


http://www.wohnqualitaet.zh.ch
http://www.wohnqualitaet.zh.ch

KEF 2019-2022
Indikator L9,

Wirkungen:

«Gepriifte Gesuche im Rahmen
des Forderprogramms Wohn-
qualitit Flughafenregion
(Zielwert)»: 30 (2018), Prognose
2019-2022: jeweils 50

Abbildung 28

Regionale Verteilung

der WQF-Gesuche

Quelle: AFV; gelbe Punkte ab-
geschlossene Geschéfte, griine
Punkte pendente Gesuche
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Rechtlich stutzt sich das Férderprogramm auf die Verordnung zum Zircher Fluglarm-Index
und wird aus dem Flughafenfonds finanziert. Der Fonds wurde mit dem Erlés gedufnet, den
der Kanton aus der Verselbststandigung des Flughafens 2001 erzielt hatte. Das Programm
beansprucht demnach keine Steuergelder. Es ergénzt vielmehr die Vorgaben der Larm-
schutz-Verordnung fiir neue Gebaude oder Bauvorhaben mit wesentlichen Anderungen und
ist abgestimmt mit dem Schallschutzprogramm des Flughafens sowie mit den energeti-
schen Vorgaben des Gebdudeprogramms des Bundes.

Im Jahr 2018 wurden fiir Sanierungen Forderbeitrage von rund Fr.86000 (2017: Fr.363000)
ausbezahlt und rund Fr.60000 (2017: Fr.158000) zugesichert. Dabei handelte es sich mehr-
heitlich um Beitrage fur den Ersatz von Schallschutzfenstern und die schalltechnische Sa-
nierung von Dachern. Zudem konnten 2018 Férderbeitrége flur Ersatzneubauten von Fr.40000
(2017: Fr.55000) zugesagt und Fr.20000 (2017: Fr.1200000) ausbezahlt werden. Der Beitrag
von pauschal Fr. 10000 pro ersetzte Wohneinheit wird dabei verdoppelt, wenn das Bauvor-
haben dem Minergie-Standard entspricht und im Rahmen besonderer raumplanerischer
Massnahmen, wie beispielsweise eines Gestaltungsplans, verwirklicht wird und damit Ver-
besserungen fur die Aussenrdume und das umgebende Quartier erzielt werden. Die Anzahl
geprifter Gesuche betrégt 30 (2017: 68). Das Ende 2012 eingeflihrte Férderangebot pendelt
sich somit auf relativ tiefem Niveau ein.

Die Erneuerungsrate des Gebaudeparks im gesamtschweizerischen Mittel liegt bei rund
1%. Die natirlichen Sanierungszyklen kédnnen durch Férderprogramme kaum beschleunigt
werden. Trotzdem wurden nach einer 2013 erfolgten erstmaligen Information 2018 erneut
alle Hauseigentimerinnen und -eigentimer angeschrieben und auf das Férderprogramm
aufmerksam gemacht. Diese Aktion zeigte im ersten Halbjahr 2019 erste Resultate, so gin-
gen die Anzahl Beratungen und Sanierungsgesuche im Vergleich zum Vorjahr deutlich in die
Hoéhe. Ebenfalls konnte im ersten Halbjahr 2019 tGber 0,5 Millionen Franken an Fordergeldern
fur Ersatzneubauten ausbezahlt werden.
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Wie eingangs erwahnt, versteht sich das WQF-Programm als Ergédnzung bestehender recht-
licher Verpflichtungen der FZAG zur Leistung von Schallschutzmassnahmen an Gebauden
aufgrund von Fluglarmemissionen. Es sind dies namentlich das Schallschutzprogramm und
das sogenannte Schutzkonzept Std (mehr zu diesen beiden Themen siehe Ziff. 3.3.2).

4.3.7 Die ZFl-Expertengruppe

Eine mindestens einmal jahrlich tagende ZFI-Expertengruppe, bestehend aus verwaltungs-
internen und externen Fachpersonen nimmt zum Entwurf des Berichts, insbesondere zu
dessen wissenschaftlichen Grundlagen, Stellung. Die Expertengruppe wird vom Chef des
Amts fUr Verkehr (AFV) geleitet. Bei Bedarf werden Projektgruppen fiir die Ausarbeitung
flugbetrieblicher oder raumplanerischer Massnahmen einberufen.

Die Expertengruppe behandelte in ihrer Sitzung vom 27. August 2019 die Grundlagen und
den Entwurf des vorliegenden Kapitels «Fluglarmcontrolling» (im Sinne der nach § 3 Abs. 6
FhG vorgeschriebenen Berichterstattung). Sie kam zum Schluss, dass die Berechnungen
der Empa zum ZFI und die Beschreibung der Ergebnisse im Entwurf korrekt vorgenommen
worden waren.
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Die Mitglieder der Expertengruppe empfahlen dem AFV 2017, fiir kiinftige ZFI-Berechnungen
als zuldssige passive Massnahme auch die im Bereich des sogenannten Schutzkorridors
Sad (vgl. zZiff. 3.3.2) durch die FZAG eingebauten Fensterschliessmechanismen zu beriick-
sichtigen. Da diese Fensterschliessmechanismen vorwiegend nachts zum Einsatz kommen,
schiitzen sie wahrend abendlicher Studanflige aufgrund geschlossener Fenster die vom
Fluglarm in der Nacht stark gestérten Personen (HSD). Dies wurde mit der nun vorliegenden
ZFI-Berechnung 2018 umgesetzt sowie deren Wirksamkeit im 3. Empa-Bericht (11) nachge-
wiesen.

4.4 Schlussfolgerungen

Wie im letzten Flughafenbericht beschrieben wurde, beteiligte sich das Amt fir Verkehr zu-
sammen mit den Flughafen Zirich und Genf sowie den Bundesdmtern fir Zivilluftfahrt
(BAZL) und Umwelt (BAFU) finanziell an der Aktualisierung der schweizerischen Flug-
zeuglarmdatenbank (SANC-DB), damit die Flottenerneuerung auch tatsachlich im Fluglarm-
berechnungsprogramm (FLULA) der Empa abgebildet werden kann. Die Aktualisierung der
sogenannten Quelldatenbank fand nun 2018 statt. Die Larmberechnungen 2018 der Empa
(die im Frahjahr 2019 erfolgten) konnten bereits mit den aktualisierten Quelldaten vorgenom-
men werden.

Wie erwartet, trug vor allem die Flottenerneuerung beim Home Carrier SWISS dazu bei, die
Gebiete mit Larmauswirkungen und damit auch die ZFI-Untersuchungsperimeter zu verklei-
nern. Dies wirkte sich primar bei den am Tag durch Fluglarm stark gestdrten Personen (HA)
aus. Die Stadtzlrcher Quartiere Affoltern, Altstetten, Héngg und Oerlikon weisen nun deut-
lich weniger Larmbetroffene aus.

Auch die Grosse des Untersuchungsperimeters in der Nacht hat in den letzten vier Jahren
aufgrund der Flottenerneuerung der SWISS abgenommen. Leider werden diese Bemiihun-
gen durch die stetig steigende Anzahl Flugbewegungen zur Nachtzeit wieder zunichte ge-
macht. Zudem wird die FL80-Regel erst nach Inkrafttreten der BR2014-Teilgenehmigung
umgesetzt werden kdnnen, was zu einer Entlastung bei den HSD flihren sollte.

Weitere betriebliche Verbesserungen sind nach der Einfiihrung der in den Betriebsreglemen-
ten 2014 und 2017 vorgesehenen Massnahmen zur Verbesserung der Sicherheit zu erwar-
ten. Gerade Letztere haben, zusammen mit weiteren Optimierungen, das Potenzial zur Ver-
meidung von Verspéatungen und somit zur Reduktion der Anzahl Fliige nach 22 Uhr.

Auch die Flughafenpartner sind sich der Problematik des Nachtlarms bewusst und sind
deshalb bestrebt, insbesondere die Anzahl Bewegungen nach 23 Uhr zu reduzieren. Ge-
meinsam leisten FZAG, SWISS und Skyguide ihren Beitrag, indem sie systematisch ein um-
fassendes Massnahmenprogramm umsetzen, um den Flugbetrieb tagsliber weiter zu opti-
mieren und somit die Anzahl Verspatungen nach 23 Uhr zu reduzieren. Gleichzeitig hat die
FZAG als Konzessionérin den Auftrag, einen Drehkreuzbetrieb zu ermdglichen. Hierfir sind
Betriebszeiten von 6 bis 23 Uhr sowie die Méglichkeit des Verspatungsabbaus bis 23.30 Uhr
erforderlich.
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Anhang

5.1 Verkehrsentwicklung 2000 bis 2018

Bewegungen Passagiere Verkehrskennzahlen
durch-
Passa- schnitt-
giere liches
nicht Sitz- pro maximales
gewerbs- gewerbs- lade- Bewe- Abflug-
Jahr massig A massig Total Al Terminal A Transit©® A Total A| faktor gung gewicht (t)
2000 302792 7,8% 22830 325622 6,3%| 22493567 8,7% 181799 -21,8% 22675366 8,4%)| 63,9% 77,7 771
2001 285605 -5,7% 23625 309230 -5,0%| 20855667 -7,3% 157204 -13,5% 21012871 -7,3%| 64,0% 75,0 76,5
2002 259149 -9,3% 23005 282154 -8,8%| 17789551 -14,7% 158507 0,8% 17948058 —14,6%| 63,7% 72,2 71,8
2003 247854 -4,4% 21538 269392 -4,5%| 16926972 -4,8% 97965 -38,2% 17024937 -5,1%| 64,8% 72,3 69,1
2004 245501 -0,9% 21159 266660 -55%| 17178781 3,4% 74125 -53,2% 17252906 3,9%| 65,1% 74,5 68,2
2005 245235 -0,1% 22128 267363 0,3%| 17804130 3,6% 80522 8,6% 17884652 3,7%| 66,7% 78,0 68,3
2006 237144 -3,3% 23642 260786 -2,5%| 19107476 7,3% 129740 61,1% 19237216 7,6%| 69,8% 87,4 73,8
2007 244367 3,0% 24109 268476 2,9%| 20690542 8,3% 48571 -62,6% 20739113 7,8%| 70,1% 92,7 76,6
2008 252483 3,3% 22508 274991 24%| 22078071 6,7% 21162 -56,4% 22099233 6,6% | 70,6% 95,4 78,8
2009 240529 -4,7% 21592 262121 -4,7%| 21889560 -0,9% 37312 76,0% 21926872 -0,8%| 71,6% 98,3 80,0
2010 246438 2,5% 22327 268765 25%| 22846450 4,4% 31801 -14,8% 22878251 4,3%| 729%  100,4 80,2
2011 257910 4,7% 21091 279001 3,8%| 24306508 6,4% 31446 -1,1% 24337954 6,4%| 72,8% 102,0 81,2
2012 252053 -2,3% 17974 270027 -3,2%| 24761989 1,9% 40411 28,5% 24802400 1,9%| 74,4%  106,2 83,9
2013 246688 -2,1% 15539 262227 -2,9%| 24825108 0,3% 40030 -0,9% 24865138 0,3%| 75,1% 108,9 84,8
2014 248943 0,9% 16027 264970 1,0%| 25449295 2,5% 28327 -29,2% 25477622 25%| 759% 1104 85,2
2015 249529 0,2% 15566 265095 0,0%| 26259823 32% 21405 -24,4% 26281228 32%| 76,8%  113,7 86,7
2016 254283 1,9% 14872 269160 1,5%| 27650514 53% 15914 -257% 27666428 53%| 758% 117,2 91,9
2017 255481 0,5% 14972 270453 0,5%| 29379440 6,3% 16654 4,6% 29396094 6,3%| 77,2%  124,3 93,8
2018 263352 3,1% 15106 278458 3,0%| 31096018 6,8% 17470 4,9% 31113488 58%| 77,9% 127,2 95,2
Tabelle 7 ® Die Passagiere im Transit sind einmal gezahlt.

Verkehrsentwicklung 2000 bis 2018

Quelle: FZAG
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5.2 Nachtflugordnun
5.2.1 Betriebsreglement der Flughafen Ziirich AG

22.00 23.00 24.00 01.00 02.00 03.00 04.00 05.00 06.00

Gewerbsmadssiger Verkehr

Starts 1 I N
Landungen L .-----

Spezialregelung fiir
Charterverkehr

Starts d-.-----

Landungen

Nicht gewerbsmdssiger
Verkehr

|

m Starts und Landungen sind grundsitzlich untersagt.
Die Flughafenhalterin kann bei unvorhersehbaren ausser-
ordentlichen Ereignissen, insbesondere bei schwerwiegen-
den meteorologischen Verhiltnissen, eine Ausnahmebewilli-
gung erteilen. Sie meldet diese Ausnahmen dem Kanton und
dem BAZL.
Keiner Beschrdnkung unterliegen: Notlandungen, Ambu-
lanz-, Such-, Rettung-, Polizeifliige, Fliige mit Staatsluftfahr-
zeugen sowie Fliige mit Spezialbewilligung des BAZL.
Gegentiber dem Flugplan verspatete Starts oder Landungen
sind erlaubt.

0 Keine Einschrankungen.

Starts und Landungen

Der Betrieb des Flughafens ist auf folgende Zeiten beschrankt: Tagesbetrieb 6 bis 22 Uhr,
Nachtbetrieb bis 23 Uhr. Gegenlber dem Flugplan verspétete Starts oder Landungen des
gewerbsméssigen Verkehrs sind nach Beginn der jeweiligen Sperrzeit wahrend ldngstens
30 Minuten erlaubt. Fur Flige wéhrend der Sperrzeiten kann die Flughafenbetreiberin auf
begriindetes Gesuch der betroffenen Fluggesellschaft eine Ausnahmebewilligung erteilen,
wobei sie die Grundsatze der Verhaltnismassigkeit berlicksichtigt. Sie muss gewéahrleisten,
dass Fliige wéhrend der jeweiligen Sperrzeiten den Ausnahmecharakter behalten und Ver-
spatungen nicht zur Regel werden; die Nachtflugsperre soll Gber das Jahr gesehen gross-
mehrheitlich ausnahmenfrei bleiben.

Quellen: SIL-Objektblatt Flughafen Zirich vom 18. September 2015, Betriebsreglement der
Flughafen Zirich AG, genehmigt durch das BAZL am 15. April 2011

5.2.2 Verordnung iiber die Infrastruktur der Luftfahrt (VIL)
22.00 23.00 24.00 01.00 02.00 03.00 04.00 05.00 06.00

Gewerbsmassiger Verkehr

Starts [ [
Landungen .---

Nicht gewerbsmdssiger
Verkehr

Starts und Landungen --------:|

m Starts und Landungen sind grundsitzlich untersagt.
Die Flughafenhalterin kann bei unvorhergesehenen ausser-
ordentlichen Ereignissen Ausnahmen gewdahren. Sie meldet
diese Ausnahmen dem BAZL.
Keiner Beschriankung unterliegen: Notlandungen, Ambu-
lanz-, Such-, Rettung-, Polizeifliige, Fliige mit Staatsluftfahr-
zeugen sowie Fliige mit Spezialbewilligung des BAZL.
Gegeniiber dem Flugplan verspatete Starts oder Landungen
sind erlaubt.

0 Keine Einschrankungen.

Quelle: Art. 39ff., Verordnung Uber die Infrastruktur der Luftfahrt (VIL; SR748.131.1)
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Abbildung 29
Pistensystem des
Flughafens Zurich

Quelle: FZAG
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5.3 Pistensystem am Flughafen Ziirich

Der Flughafen Zirich verflgt Gber drei Start- und Landepisten. Jede Piste hat zwei Nummern.
Die Nummern stellen die Himmelsrichtung auf dem Kompass dar, ohne die Ziffer Null.

Piste 28 zeigt somit in Richtung 280°, die Piste 10 entgegengesetzt in Richtung 100°.
Piste 16/34 zeigt einerseits in Richtung 160°, umgekehrt in Richtung 340°. Es handelt sich
dabei um auf 10° gerundete Werte.

Die gebauten Langen der Pisten betragen:

— Piste 10/28: 2500m

— Piste 16/34: 3700m

— Piste 14/32: 3300m

Grundsatz der Pistenbeniitzung

Die Pisten werden anhand der Festlegungen im Betriebsreglement beniitzt. Demgeméss
wird untertags prioritar auf Piste 28 gestartet und auf Piste 14 gelandet. Teilweise wird auch
die Piste 16 fur Starts und Landungen bentitzt. Am Morgen und am Abend erfolgen die An-
fluige auf den Pisten 34 und 28, die Abflige erfolgen auf den Pisten 32, 34 und teilweise auch
28. Je nach Wetterbedingungen sind aus Sicherheitsgriinden ungeplante Konzeptwechsel
notig. Bei starkem Westwind wird von Osten her auf Piste 28 gelandet und auf Piste 32 ge-
startet. Bei Biswind (Nordostwind) wird auf Piste 10 in Richtung Osten gestartet und auf
Piste 14 oder — abends — auf Piste 34 gelandet.

Die Entscheidungskriterien, die zu einem wetterbedingten Konzeptwechsel fihren, sind von
komplexer Natur. Dabei ist die aktuelle Wetterbeobachtung auf dem Flugplatz wie auch in den
entsprechenden Anflugsektoren ein wichtiger Bestandteil. Deshalb stehen die Flugverkehrs-
leiter von Skyguide dauernd in engem Kontakt mit den Wetterbeobachtern von Meteo
Schweiz. Es wird ein permanentes Monitoring der aktuellen Situation in den betroffenen Sek-
toren gemacht, das durch Pilotenmeldungen erganzt wird. Hinzu kommt, dass Wetterprogno-
sen und kurzfristig erwartete Entwicklungen mit in die Entscheidung einfliessen. Sobald fr
den entsprechend angewendeten Anflug eine Bedingung nicht mehr erflllt ist, wird auf die in
der Prioritdtenreihenfolge nachstmégliche Anflugpiste (bzw. auch Abflugpiste) gewechselt.
Fur die Abwicklung eines sicheren, flissigen und 6konomischen Flugbetriebs sind kurzfris-
tige Umstellungen der Pistenbenitzung nicht erwiinscht und werden nur durchgefihrt, wenn
es aus meteorologischen Griinden nicht mehr anders geht. Bevorzugt wird deshalb ein még-
lichst regelméssiger Flugbetrieb mit méglichst gleichbleibender Pistenbenttzung.
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5.4 Pistenbeniitzungskonzepte
am Flughafen Ziirich

Nordanflugkonzept

Ostanflugkonzept
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Siidanflugkonzept

Konzept

Landungen von Norden,
Starts Richtung Westen
und Siden, bei Bise
Richtung Osten

Landungen von Osten,
Starts Richtung Norden

Landungen von Siden,
Starts Richtung Norden
und Westen

Pisten-
beniitzung

Landungen: Pisten 14
und 16

Starts: Pisten 28 und 16
bei Bise Pisten 10 und 16

Landungen: Piste 28
Starts: Pisten 32 und 34

Landungen: Piste 34
Starts: Piste 32,
teilweise 34

Generelle
Anwendung

7 bis 21 Uhr, Mo bis Fr
9 bis 20 Uhr, Sa und So,
Feiertage D bei
schlechter Sicht auch
von 21 bis 22 Uhr

21 bis 6 Uhr, Mo bis Fr
20 bis 6 Uhr, Sa und So,
Feiertage D bei West-
wind auch tagstber

6 bis 7 Uhr, Mo bis Fr
6 bis 9 Uhr, Sa und So,
Feiertage D am Abend,
wenn Ostanflige nicht
moglich sind (Bise,
schlechte Sicht usw.)

Eine gegenlaufige Pistenbenlitzung, wie beispielsweise Starts auf den Pisten 32 oder 34 in
Richtung Norden und Landungen auf den Pisten 14 oder 16 aus Richtung Norden, wird nur
in Ausnahmefallen oder bei geringem Verkehrsaufkommen angewendet. Weitere Griinde fur
eine Abweichung vom generellen Pistenbenlitzungskonzept kdnnen sein: Pistenreparatur,

Notlandung, Unfall, Ambulanzfliige usw.
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Tabelle 8
Pistenbenltzungskonzepte
am Flughafen Zurich
Quelle: FZAG



5 Routenbelegungen
Abbildungen 30 und 31 zeigen auf, wie sich die A
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Glossar

ACI

AFV
AGL

AWR
BAZL
BV
CRG
EBIT

EPNdB

FhG
FZAG

Grossflugzeug
HA
HSD

IATA
ICAO
KEF
Knoten
LSV

Passagierkilometer

ROE

Rz
SIL

Sitzkilometer

SPM

USsG
vBR
VIL
ZFI

Europe Airports Council International; Verband, der die Interessen von rund
450 europaischen Flughé&fen vertritt

Amt flr Verkehr des Kantons Zirich

Abgrenzungslinie (Kantonaler Richtplan, Kapitel 4.7.1, vom 24. Marz 2014).
Mit der AGL, die der Bund und die betroffenen Kantone deckungsgleich in
ihren Planungsinstrumenten festlegen, werden die betriebliche Entwicklung
des Flughafens und die umgebenden Raumnutzungen aufeinander abge-
stimmt. Die AGL entspricht der umhillenden Larmbelastungskurve fur den
Immissionsgrenzwert der Empfindlichkeitsstufe Il IGW ES Il) geméss LSV.

durch Fluglarm induzierte zuséatzliche Aufwachreaktionen
Bundesamt fiir Zivilluftfahrt

Bundesverfassung, SR 101

Gesetz Uber Controlling und Rechnungslegung, LS 611

Earnings Before Interest and Taxes; Ubersetzt «Gewinn vor Zinsen und
Steuern». Der EBIT erlaubt den Vergleich des betrieblichen Gewinns verschie-
dener Geschéftsjahre direkt, ohne dass die Resultate durch schwankende
Steuersétze, Zinsaufwendungen oder sonstige ausserordentliche Faktoren
verzerrt werden.

«Effective perceived noise» in dB, ein Mass fir die Lautstérke einen einzelnen
Flugzeugvorbeiflugs geméass ICAO Annex 16, Volume |

Gesetz Uiber den Flughafen Zurich (Flughafengesetz), LS 748.1
Flughafen Zirich AG

Als Grossflugzeuge gelten Luftfahrzeuge mit einem hdchstzulassigen
Abfluggewicht von mehr als 8618 kg (LSV-Anhang 5, Ziff. 1 Abs. 4).

Highly Annoyed; Anzahl der durch Fluglarm wahrend des Wachzustands am
Tag stark beléstigten Personen

Highly Sleep Disturbed; Anzahl der durch Fluglarm im Schlaf wéhrend der
Nacht stark gestdrten Personen

Internationale Luftverkehrsvereinigung mit Sitz in Montréal (Branchenverband)
Internationale Zivilluftfahrtorganisation mit Sitz in Montréal (UN-Organisation)
Konsolidierter Entwicklungs- und Finanzplan

Masseinheit fiir die Geschwindigkeit; 1 Knoten entspricht 1,852 km/h
L&rmschutz-Verordnung, SR 814.41

Mass fur die Beforderungsleistung im Luftverkehr; ergibt sich aus der Multipli-
kation der Zahl der transportierten Passagiere mit der zurtickgelegten Distanz

Return on Equity; misst die Rentabilitat des Eigenkapitals und gibt an, wie
effizient ein Unternehmen das zur Verfligung stehende Eigenkapital gemessen
am Reingewinn eingesetzt hat

Referenzzustand, d.h. berechneter ZFI-Richtwert

Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt; das Planungs- und Koordinations-
instrument des Bundes fiir die zivile Luftfahrt

Mass fir die Angebotsleistung im Luftverkehr; ergibt sich aus der
Multiplikation der Zahl der Sitze mit der zuriickgelegten Distanz

Sachplan Militar; enthélt die notwendigen Grundséatze zur Abstimmung aller
raumwirksamen Tatigkeiten sowie zur Zusammenarbeit zwischen militarischen
und zivilen Stellen

Umweltschutzgesetz, SR 814.01
vorlaufiges Betriebsreglement fir den Flughafen Zirich
Verordnung uber die Infrastruktur der Luftfahrt, SR 748.131.1

Zurcher Fluglarm-Index

60



07

Flughafenbericht 2019

Verzeichnisse

7.1 Quellenverzeichnis

1.
2.

10.

1.

12.

13.

14.

15.
16.

17.

Boeing. Current Market Outlook 2019-2038. Juni 2019.

Intraplan Consult GmbH. Aktualisierung der Prognosen fir verschiedene Flug-
betriebsvarianten mit unterschiedlichen Kapazitaten fiir den Flughafen Zurich. 2014.

Bundesrat. Bericht 2016 Uber die Luftfahrtpolitik der Schweiz.
Infras, BAK Economics. Volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens Zirich. 2017.

International Civil Aviation Organisation. Guidance on the Balanced Approach to
Aircraft Noise Management. Montréal : ICAO, 2010. ICAO Doc 9828, Amendment 1.

Europaisches Parlament und Rat. Regeln und Verfahren flr larmbedingte
Betriebsbeschréankungen auf Flugh&fen der Union im Rahmen eines ausgewogenen
Ansatzes. Luxemburg : EU, 2014. Verordnung (EU) Nr. 598/2014.

B. Spillmann, C. Zellmann, B. Schéaffer, O. Schwab. Flughafen Zirich, Zircher
Fluglarm-Index ZFI im Jahre 2018, Sensitivitdtsbetrachtungen. Dibendorf : Empa,
2019. 5214.021166-2.

Europaisches Parlament und Rat. Bewertung und Bek@mpfung von Umgebungslarm.
Luxemburg : EG, 2002. Richtlinie 2002/49/EG.

W. Babisch et al. Good practice guide on noise exposure and potential health effects
No 11/2010. Copenhagen : European Environment Agency EEA, 2010. ISBN 978-92-
9213-140-1.

P. Huber, G. Thomann. Zircher Fluglarm-Index ZFI - Referenzzustande. Dibendorf :
Empa, 2006. 441255-3.

B. Spillmann, B. Schaffer, C. Zellmann. Zurcher Fluglam-Index ZFl im Jahre 2018;
Einfluss der Fensterschliessmechanismen und des aktualisierten Quelldatensatzes
von FLULA 2 auf den ZFI. Dibendorf : Empa, 2019. 5214.021166 - 3.

B. Spillmann, C. Zellman, B. Schéffer, O. Schwab. Flughafen Zlrich, Zircher Fluglarm-
Index ZFI im Jahre 2018. Dibendorf : Empa, 2019. 5214.021166-11.

Schaffer, B. Zurcher Fluglarm-Index ZFI, Vorstudie Sensitivitatsbetrachtungen
Abgrenzungslinie fur das Jahr 2009. Diibendorf : Empa, 2011. 4456191.

C. Zellmann, O. Schwab, B. Schéffer. Flughafen Zurich, Zircher Fluglarm-Index ZFl im
Jahre 2016, Sensitivitdtsbetrachtungen 2007. Dibendorf : Empa, 2017. 5214.014941-3.

Airbus. Global Market Forecast 2018-2037. Juli 2018.

S. Zist, C. Zellman, B. Schaffer. Flughafen Zurich, Zircher Fluglarm-Index ZFI im
Jahre 2017. Dibendorf : Empa, 2018. 5214.018366-1.

S. Zust, C. Zellmann, B. Schéffer. Flughafen Zurich, Zircher Fluglarm-Index ZFl im
Jahre 2017, Sensitivitatsbetrachtungen. Dibendorf : Empa, 2018. 5214.018366-2.

7.2 Tabellenverzeichnis

Tabelle 1
Tabelle 2
Tabelle 3
Tabelle 4
Tabelle 5
Tabelle 6
Tabelle 7
Tabelle 8

Flugwegabweichungen 45
Anflige wahrend der Sperrzeiten tUber Stiddeutschland 2009 bis 2018 45
Nachtliche Flugbewegungen (22-6 Uhr) 46
Flugbewegungen zur Nachtsperrzeit (23-6 Uhr) 46
Jéhrliche Flugbewegungen der Grossflugzeuge 46
Der ZFI 2018 im Vergleich 50
Verkehrsentwicklung 2000 bis 2018 54
Pistenbenutzungskonzepte am Flughafen Zirich 57

61



Flughafenbericht 2019

7.3 Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1
Abbildung 2

Abbildung 3
Abbildung 4
Abbildung 5
Abbildung 6
Abbildung 7
Abbildung 8
Abbildung 9
Abbildung 10
Abbildung 11
Abbildung 12
Abbildung 13
Abbildung 14
Abbildung 15
Abbildung 16
Abbildung 17
Abbildung 18
Abbildung 19
Abbildung 20
Abbildung 21
Abbildung 22
Abbildung 23
Abbildung 24
Abbildung 25
Abbildung 26
Abbildung 27
Abbildung 28
Abbildung 29
Abbildung 30

Abbildung 31

Weltweiter Luftverkehr 1960 bis 2018

Prognostizierte Wachstumsraten des Luftverkehrs
nach Verkehrsgebieten 2019-2038

Flottenentwicklung von SWISS (2001: Swissair und Crossair) und Edelweiss
Entwicklung der Zahl der Passagiere und Fliige (SWISS)
Passagierentwicklung am Flughafen Zirich

Die 20 grossten Flughafen in Europa (2018)

Die Abgrenzungslinie (AGL)

Die Handlungsraume im Raumordnungskonzept (ROK)
Neubautatigkeit im Kanton Zirich

Geschossflachenreserven

Bevolkerungsentwicklung in den AGL-Gemeinden 2000-2040
Beschéaftigungsentwicklung 2011-2016

Strukturelle Zusammensetzung der Arbeitsplatze
Unternehmensstruktur

Globale Erreichbarkeit 2018

Kontinentale Erreichbarkeit 2018

Gewinnentwicklung der FZAG

EBIT-Margen im Vergleich

Eigenkapitalrenditen (ROE) im Vergleich

Vergleich der Annex-16-Larmgrenzwerte

Technologischer Fortschritt bei SWISS

Flugbewegungen am Tag und in der Nacht (Grossflugzeuge)
Langzeitvergleich der Nachtfliige

Der Monitoringwert als Summe der HA und HSD

HA-, HSD- und ZFI-Monitoringwerte indexiert
Bevdlkerungsindex, Flugbetriebsindex und ZFI-Monitoringwerte indexiert
Anteil ZFI-Betroffener inner- und ausserhalb der AGL
Regionale Verteilung der WQF-Gesuche

Pistensystem des Flughafens Zirich

Aufteilung der An- und Abfliige 2018 tagstber
in Bezug zum Anteil belastigter Personen pro Gemeinde

Aufteilung der An- und Abfliige 2018 nachts
in Bezug zum Anteil im Schlaf gestorter Personen pro Gemeinde

62

12

12
13
14
14
15
16
17
18
18
19
20
20
20
26
27
33
34
34
44
44
47
47
49
49
50
51
52
56

58

59









	01 
 Einleitung
	1.1	Auftrag
	1.2	Kantonale Flughafenpolitik

	02
Umfeldbeurteilung
	2.1	Politische Handlungsfelder
	2.2	Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage
	2.3	SWISS und Edelweiss
	2.4	Flughafen Zürich
	2.5	Volkswirtschaftlicher Nutzen 
des Flug­hafens
	2.6	Raumentwicklung
	2.6.1	Einleitung
	2.6.2	Struktur des Raumes
	2.6.3	Bauliche Entwicklung
	2.6.4	Bevölkerungsentwicklung
	2.6.5	Wirtschaftliche Entwicklung


	2.7	Flugbetriebliche Entwicklungen 

	03
	Controlling.  
 Eigentümerstrategie
	3.1	Einleitung
	3.2	Strategische Ziele der Eigentümer­strategie
	3.2.1	Strategische Ziele zur verkehrs- und volkswirtschaft­lichen Bedeutung des Flughafens Zürich
	3.2.2	Strategische Ziele für den Umweltschutz
	3.2.3	Strategische Ziele für die Unternehmensführung
	3.2.4	Strategische Ziele für die Beziehungspflege


	3.3	Zielerreichung (Soll /Ist)
	3.3.1	Strategische Ziele zur verkehrs- und volkswirtschaft­lichen Bedeutung des Flughafens Zürich
	3.3.2	Strategische Ziele für den Umweltschutz
	3.3.3	Strategische Ziele für die Unternehmensführung
	3.3.4	Strategische Ziele für die Beziehungspflege


	3.4	Berichterstattung zur Flughafen Zürich AG aus Eignersicht
	3.4.1	Ausgangslage
	3.4.2	Beurteilung der FZAG aus Eignersicht


	3.5	Schlussfolgerungen

	04
	Fluglärmcontrolling
	4.1	Einleitung
	4.2	Grundlagen
	4.2.1	Ausgangslage
	4.2.2	Nachtflugordnung
	4.2.3	Flugbewegungen
	4.2.4	Zürcher Fluglärm-Index (ZFI)


	4.3	Fluglärmcontrolling 
	4.3.1	Allgemeines
	4.3.2	An- und Abflugrouten
	4.3.3	Nachtflugordnung
	4.3.4	Stand der Anzahl Flugbewegungen
	4.3.5	Der Zürcher Fluglärm-Index (ZFI) im Jahre 2017
	4.3.6	Förderprogramm «Wohnqualität Flughafenregion» (WQF)
	4.3.7	Die ZFI-Expertengruppe


	4.4	Schlussfolgerungen  

	05 
 Anhang
	5.2	Nachtflugordnung
	5.2.1	Betriebsreglement der Flughafen Zürich AG
	5.2.2	Verordnung über die Infrastruktur der Luftfahrt (VIL)


	5.3	Pistensystem am Flughafen Zürich
	5.4	Pistenbenützungskonzepte 
am Flughafen Zürich
	5.5	Routenbelegungen

	06 
 Glossar
	07 
 Verzeichnisse
	7.1	Quellenverzeichnis
	7.2	Tabellenverzeichnis
	7.3	Abbildungs­verzeichnis


