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Flughafenbericht 2016

Zusammenfassung

Als eine der wichtigsten Infrastrukturanlagen der Schweiz beeinflusst der Flughafen Zirich
sein ndheres und weiteres Umfeld sowohl im positiven als auch im negativen Sinne. Geméass
§ 1 des Flughafengesetzes ist der Regierungsrat einerseits verpflichtet, den Flughafen Zlrich
zur Sicherstellung seiner volks- und verkehrswirtschaftlichen Interessen zu férdern, anderer-
seits ist der Regierungsrat aber auch gehalten, den Schutz der Bevdlkerung vor schadlichen
oder lastigen Auswirkungen des Flughafenbetriebs zu berlicksichtigen. Rechenschaft Gber
die diesbezlglichen Tétigkeiten des Regierungsrates gibt seit letztem Jahr der sogenannte
Flughafenbericht, dessen zweite Ausgabe («Flughafenbericht 2016») nun vorliegt. Er gibt im
Detail Auskunft Uiber das Strategiecontrolling, den ZFI-Monitoringwert 2015 sowie die weite-
ren Faktoren des kantonalen Flugldrmcontrollings.

Strategiecontrolling: Vorgegebene Ziele vollstiandig erreicht

Die in der Eigentimerstrategie vorgegebenen Ziele wurden in der aktuellen Berichtsperiode
vollsténdig erreicht. Die globale und die kontinentale Erreichbarkeit des Wirtschaftsstandortes
Zurich wird vom Forschungsinstitut BAK Basel Economics im Rahmen seines «International
Benchmarking Programme» im Vergleich mit anderen européischen Wirtschaftsregionen be-
urteilt. In Bezug auf die globale Erreichbarkeit hat der Flughafen Ziirich das Ziel eines achten
Platzes Ubertroffen und bei der kontinentalen Erreichbarkeit erfullt. Auch hinsichtlich Qualitat
wurden die Ziele der Eigentimerstrategie Ubertroffen. Beim Skytrax «World Airport Award»
erreichte der Flughafen Zirich die weltweit siebte und in Europa sogar die zweite Position.
Auch in den Ubrigen Bereichen Umweltschutz, Unternehmensfiihrung und Beziehungspflege
wurden die Ziele vollumfanglich erreicht.

Erstmalig wird auf der Grundlage der Richtlinien zur Public Corporate Governance Uber die
Beteiligung an der Flughafen Zirich AG (FZAG) aus Investorensicht Bericht erstattet.

Gute Gesamtbeurteilung

Der Flughafen kann heute die volks- und verkehrswirtschaftlichen Anforderungen weitgehend
erfullen. Die Erreichbarkeit des Standortes Ziirich ist im internationalen Vergleich Giberdurch-
schnittlich gut, der Flughafen Ziirich gehért in Bezug auf seine Qualitat weltweit zu den Spit-
zenreitern und die FZAG als Betreiberin steht finanziell solide da. Das wirtschaftliche und
geopolitische Umfeld, in dem sich der Flughafen Zurich und die ihn bedienenden Fluggesell-
schaften bewegen, wird allerdings zusehends anspruchsvoller. Das Spannungsfeld Sicher-
heit, La&rmbelastung und Entwicklungsmdglichkeiten des Flughafens bleibt weiterhin beste-
hen und wird im Rahmen der derzeit laufenden Anpassung des SIL-Objektblatts bzw. des
daraus folgenden Betriebsreglements zu diskutieren sein.

Ziurcher Fluglarm-Index

Der ZFI-Monitoringwert stieg von 61381 Personen im Jahr 2014 auf 61916 Personen im Jahr
2015 und Uberschreitet den Richtwert (47 000) um fast 15000 Personen. Die Zunahme des
ZFI gegenliber dem Vorjahr betrug 1%, wobei die Zahl der in der Nacht im Schlaf gestorten
Personen um 1% abgenommen hat und der am Tag stark beléstigten Personen um 2% ge-
stiegen ist.

Die Analyse der Empa zeigt, dass das Bevdlkerungswachstum — ohne Veradnderungen im
Flugbetrieb — den ZFI um 2% erhdht hatte. Der Flugbetrieb flhrte dagegen zu einer leichten
Abnahme der Anzahl betroffenen Personen. Die jetzt laufende und noch absehbare Flottener-
neuerung vor allem beim Homecarrier SWISS sollte sich in den nachsten Jahren positiv auf
die Entwicklung der L&rmbelastung tagstiber und somit auch auf den Flugbetriebsindex aus-
wirken. Die Verbesserungen im Flugbetrieb vermégen vermutlich das erwartete weitere Be-
vélkerungswachstum aber nicht zu kompensieren.

Der Flughafen Zirich befindet sich in einem schwierig aufzulésenden Spannungsfeld, wie es
bereits im § 1 des Flughafengesetzes zum Ausdruck kommt: «Der Staat fordert den Flughafen
Zirich zur Sicherstellung seiner volks- und verkehrswirtschaftlichen Interessen. Er berlck-
sichtigt dabei den Schutz der Bevdlkerung vor schédlichen oder lastigen Auswirkungen des
Flughafenbetriebs.»

Das Dilemma des ZFI in Bezug auf die Siedlungsentwicklung besteht darin, dass die Bevolke-
rung vor allem dort wéchst, wo das kantonale Raumordnungskonzept es vorsieht, ndmlich in
den mit 6ffentlichem Verkehr bestens erschlossenen Gebieten siidlich und westlich des Flug-
hafens. In diesen teilweise dicht besiedelten Gebieten steigt die Zahl der vom Fluglarm Be-
troffenen aufgrund einer erwiinschten Entwicklung selbst bei gleichbleibender Flugldrmbelas-
tung an. Dieser Anstieg liesse sich héchstens aufhalten, wenn die An- und Abflliige vermehrt
Uber weniger dicht besiedeltes Gebiet gefihrt werden kénnten.



Flughafenbericht 2016

Nachtflugordnung

Die Einfuhrung der verlangerten Nachtsperre (sieben statt sechs Stunden) war ein wichtiger
Schritt zum besseren Schutz der Bevolkerung. Die Zahl der Flige in der Zeit zwischen 23.30
und 00.30 Uhr ist deutlich zurlickgegangen. Verbesserungspotenzial gibt es immer noch in
der Zeit zwischen 23.00 und 23.30 Uhr, die fir den (bewilligungsfreien) Verspatungsabbau
vorgesehen ist. In dieser Zeitspanne wurden im Berichtsjahr rund 2200 Flige gez&hlt. Die
Flughafenpartner entwickeln zurzeit Massnahmen, damit inskinftig vor 23.00 Uhr geplante
Abfllige im Regelbetrieb auch tatséchlich vor 23.00 Uhr starten. Die Flughafen Zirich AG er-
teilte 2015 total 238 Einzelbewilligungen fir die Zeit nach 23.30 Uhr. Davon wurden durch das
Amt flr Verkehr drei Flige dem Bund gemeldet, weil der Kanton der Meinung ist, dass diese
Bewilligungen nicht hatten erteilt werden durfen.

Flugbewegungen

Gemadss § 3 Abs. 3 des Flughafengesetzes sind bei 320000 Bewegungen pro Jahr Beschran-
kungen zu priifen. Die Flugbewegungen sind in den letzten Jahren stabil geblieben und lagen
im Berichtsjahr bei rund 265000 und damit rund 18% tiefer als im Jahr 2000. Trotz der vom
Bund in seiner Prognose zum Prozess des Sachplans Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) erwarte-
ten Zunahme wird die Zahl der Flugbewegungen in naher Zukunft unter 320000 bleiben. Damit
ist die gesetzliche Voraussetzung zur Priifung von Bewegungseinschrankungen nicht gegeben.
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01

Einleitung

1.1 Auftrag

Als eine der wichtigsten Infrastrukturanlagen der Schweiz beeinflusst der Flughafen Zirich
sein ndheres und weiteres Umfeld sowohl im positiven als auch im negativen Sinne. Geméss
§ 1 des Flughafengesetzes vom 12. Juli 1999 (FhG; LS 748.1) ist der Regierungsrat einerseits
verpflichtet, den Flughafen Zlrich zur Sicherstellung seiner volks- und verkehrswirtschaftli-
chen Interessen zu férdern, andererseits ist der Regierungsrat aber auch gehalten, den Schutz
der Bevolkerung vor schadlichen oder l&stigen Auswirkungen des Flughafenbetriebs zu be-
ricksichtigen. Rechenschaft Uber die diesbeziiglichen Tétigkeiten des Regierungsrates gibt
seit letztem Jahr der sogenannte Flughafenbericht, dessen zweite Ausgabe («Flughafen-
bericht 2016») nun vorliegt.

1.2 Kantonale Flughafenpolitik

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

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

«Der Kanton Zirich setzt sich flr einen effizienten Betrieb der Flughafeninfrastruktur als not-
wendige Voraussetzung fiir den Erhalt und die Weiterentwicklung des Wirtschaftsstandortes
Zirich im Wettbewerb mit anderen Standorten ein. Er wehrt sich gegen wettbewerbsverzer-
rende und diskriminierende Massnahmen und bekennt sich zur Drehkreuzfunktion des Flug-
hafens Zurich sowie der SWISS als Homecarrier.» (RRB Nr. 1407/2004; Seite 16)

Schutz der Bevolkerung

«Der Kanton Zirich strebt einen bestméglichen Schutz der Wohnbevélkerung vor den Larm-
auswirkungen des Betriebs des Flughafens Zirich an. Die Anzahl der von schadlichem oder
lastigem Fluglarm betroffenen Einwohner ist zu begrenzen und zu verringern. [...] Er [der Re-
gierungsrat] ist weiterhin der Ansicht, dass die Blindelung der Flugbewegungen tber 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. wetterunab-
héngigen Flugbetriebs umgesetzt werden kénnen, ist eine qualitative Verbesserung des Pis-
tensystems ohne Kapazitdtsausbau zu priifen sowie ein verbessertes Betriebskonzept mit
siebenstlindiger Nachtruhe und Ruhezeiten zu entwickeln. [...]» (RRB Nr. 1407/2004; Seite 15)

Sicherheit und Zuverladssigkeit des Flugbetriebs
«Der Kanton Zirich setzt sich fiir einen jederzeit sicheren und zuverldssigen Betrieb auf ho-
hem internationalem Standard ein.» (RRB Nr. 1407/2004; Seite 16)

Vertrauen der Bevilkerung und Akzeptanz des Flughafens

«Der Kanton Zurich férdert durch eine klare politische Haltung das Vertrauen der Bevdlkerung
in seine Flughafenpolitik sowie die Akzeptanz des Flughafens als wichtiger Verkehrsinfra-
struktur. Dazu verfolgt er eine partnerschaftliche, kantons- und landeslibergreifende Zusam-
menarbeit 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

Luftfahrtpolitik des Bundes

Der Bundesrat lud Ende August 2015 im Rahmen einer informellen Konsultation den Kanton
zur Stellungnahme betreffend Bericht Uber die Luftfahrtpolitik der Schweiz 2015 (Lupo) ein.
Der letzte luftfahrtpolitische Bericht des Bundes stammte aus dem Jahre 2004. Der Kanton
Zurich ist als Standortkanton des grdssten Landesflughafens der Schweiz besonders stark
vom Lupo betroffen. Mit dem Lupo zeigt der Bund unter anderem auf, welchen Stellenwert die
Zivilluftfahrt in der Schweiz hat und wie sich diese vor dem Hintergrund aktueller Entwicklun-
gen des Luftverkehrsmarktes heute prasentiert. Ein luftfahrtpolitischer Bericht sollte dabei
klar und widerspruchslos aufzeigen, welche Ziele der Bund mit seiner Luftfahrtpolitik verfolgt,
wie er im Falle von unvermeidbaren Zielkonflikten mit diesen umgehen will und welche Mass-
nahmen zur Umsetzung der politischen Zielsetzungen notwendig sind.

Am 24. Februar 2016 verabschiedete der Bundesrat den Uberarbeiteten luftfahrtpolitischen
Bericht (Lupo 2016 [1]). Erfreulich ist aus Zurcher Sicht, dass der Bundesrat Abstand von den
referendumsfahigen Bundesbeschlissen genommen hat, von denen bei der Anhérung noch
die Rede war. Hier hat sich die Intervention der Zircher Regierung offenbar ausbezahlt. Mit
den referendumsféhigen Bundesbeschlissen hdtten namlich in der Bundesversammlung
per Mehrheitsbeschluss die anderen Kantone faktisch Uber die Zircher Flughafenpolitik
bestimmt.

Was die starkere Einflussnahme des Bundes mittels Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL)
genau bedeutet (insbesondere zu den Leistungs- und Kapazitatszielen), wird sich erst noch
weisen. Zu begrissen ist, dass der Bund im SIL betont, die Landesflugh&fen gemeinsam mit
den Standortkantonen weiterentwickeln zu wollen. Die bestehende Kompetenzordnung und
das Vetorecht des Kantons Zirich bei Verdnderungen am Pistensystem und larmrelevanten
Anderungen des Betriebsreglements bleiben dabei bestehen.

Der Kanton Zirich ist sich seiner nationalen Verantwortung im Zusammenhang mit dem Flug-
hafen Zurich bewusst. Die Zircher Bevdlkerung hat sich in mehreren Abstimmungen flr den
Flughafen Zirich ausgesprochen. Der Kanton Zirich hat im Umfeld des Flughafens viel Geld
investiert. Als Beispiele konnen die Starthilfe von 300 Millionen Franken an SWISS oder die
Investitionen in die bessere 6V-Anbindung des Flughafens (Glattalbahn) genannt werden.
Der Flughafen kann sich nur dann nachhaltig entwickeln, wenn neben der Sicherheit und der
Kapazitat auch die Larmbelastung der Bevélkerung berticksichtigt wird. Immerhin trégt der
Kanton Zirich den vom Flughafen Zirich ausgehenden Fluglarm praktisch alleine. Ohne Ak-
zeptanz in der Bevélkerung kann der Flughafen nicht betrieben werden.

Kantonale Volksinitiative «Pistenveranderungen vors Volk!»

Am 6. Marz 2015 reichte das Initiativkomitee die kantonale Volksinitiative «Pistenveranderun-
gen vors Volk!» ein. Die Initiative verlangt, dass die Stimmbdirger und Stimmbdrgerinnen auch
dann Uber Pistenverdnderungen am Flughafen Zirich abstimmen kénnen, wenn der Kantons-
rat einen Ausbau ablehnt. Laut heutigem Flughafengesetz sind nur zustimmende Beschlisse
des Parlaments zu Pistenverdnderungen referendumsféhig. Der Regierungsrat des Kantons
Zurich empfahl in seinem Bericht und Antrag vom 28. Oktober 2015 Annahme der Initiative.
Im ersten Quartal 2016 folgten die Diskussion und die Abstimmung in der vorberatenden
Kommission fur Energie, Verkehr und Umwelt (KEVU). Sie beantragte dem Kantonsrat mit
Beschluss vom 15. Méarz 2016 mit grosser Mehrheit, die mit der Volksinitiative «Pistenveran-
derungen vors Volk!» angeregte Gesetzesanderung zu beschliessen. Am 5. September 2016
stimmte der Kantonsrat der Initiative mit grosser Mehrheit zu und das Begehren der Initianten
gilt so als dessen Beschluss. Das fakultative Referendum hiergegen ist nicht ergriffen worden.
Allerdings lauft nach der Publikation der Gesetzesanderung im kantonalen Amtsblatt voraus-
sichtlich bis ca. Mitte Januar 2017 die 30-tagige Frist zur Beschwerdeeinreichung beim Bun-
desgericht. Erst, wenn von dieser Beschwerdemdglichkeit kein Gebrauch gemacht wird, wird
die Gesetzesanderung definitiv in Kraft treten.

Anpassung des SIL-Objektblatts (SIL 2)

Das Bundesamt fir Zivilluftfahrt hat am 27. September 2016 den Entwurf des angepassten
Objektblatts Flughafen Zirich des Sachplans Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) in die Anhérung
gegeben. Mit dem vorliegenden Entwurf zur Anpassung des Objektblatts (Objektblatt zweite
Etappe oder «SIL 2») sollen die raumplanerischen Leitplanken fiir die Umsetzung weiterer
Massnahmen aus der Sicherheitsliberprifung bei gleichzeitiger Optimierung des Betriebs ge-
schaffen werden. Wesentliche Elemente sind der Betrieb auf verldngerten Pisten 28 und 32
sowie Slidabfliige geradeaus bei Bise und bei Nebel.

Ob die vorgeschlagenen Massnahmen zur Verbesserung der Sicherheit mit den Zielen der
Flughafenpolitik des Kantons vereinbar sind, wird der Kanton in den ndchsten Monaten pri-
fen. Gleichzeitig wird den Gemeinden und Interessenvereinigungen Gelegenheit zur Stellung-
nahme gegeben, bevor der Regierungsrat in den ersten Monaten des Jahres 2017 die Haltung
des Kantons Zurich beschliessen wird.
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Flugplatz Diibendorf

Im Sinne einer strategischen Reserve will der Bundesrat Teile des Flugplatzes Dibendorf in
Zukunft als ziviles Flugfeld mit Bundesbasis nutzen. Zudem entschied der Bundesrat, auf ei-
nem Teil des Militarflugplatzes Dibendorf einen Hubstandort des nationalen Innovationsparks
zu ermdglichen. Auf einer Flache von rund 70 Hektaren soll dem Kanton Zirich in Etappen das
Land zur Verfiigung gestellt werden. Die Flachenaufteilung erfolgte auf der Grundlage einer
umfassenden Studie zur militarisch-zivilaviatischen Mischnutzung des Flugplatzes Diben-
dorf. Darin wird ausgewiesen, dass sich der Innovationspark und die aviatische Nutzung nicht
gegenseitig ausschliessen. Die Schaffung der planungsrechtlichen Grundlagen fur die aviati-
sche Nutzung (zivil und militérisch) obliegt dabei dem Bund.

Der Bundesrat hat am 31. August 2016 die angekiindigte Umnutzung des Militarflugplatzes
Dlbendorf in ein ziviles Flugfeld mit einer Helikopterbasis, das von der Luftwaffe mitbenitzt
werden kann, vollzogen. Dabei setzte er die Anpassungen im Sachplan Militar (SPM) und im
allgemeinen Teil (Konzeptteil) des Sachplans Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) fest. Auch die
Larmbelastungskurven wurden dabei an die zuklnftige Nutzung angepasst. Vorgéngig zum
Bundesratsbeschluss waren die drei Standortgemeinden Dibendorf, Wangen-Brittisellen
und Volketswil an den Regierungsrat gelangt und beantragten, fir die kiinftige Nutzung des
Flugplatzareals den Ansatz «Historischer Flugplatz mit Werkfligen» im Sinne eines Kompro-
missvorschlags zu priifen. Das Modell eines Businessflugplatzes lehnten sie ab. Der Regie-
rungsrat nahm den Vorstoss zur Kenntnis und beantragte in seiner Stellungnahme vom 7. Juni
2016 an den Bund eine Prufung dieses Ansatzes. Da eine abschliessende Beurteilung dessel-
ben im damaligen Zeitpunkt noch nicht moglich war, stellte der Regierungsrat eine umge-
hende Prifung in Aussicht (vgl. RRB Nr. 548/2016). Der Bundesrat nahm die Absicht des Re-
gierungsrates zur Kenntnis und rdumte dem Kanton fiir die Priifung ein Zeitfenster bis Ende
2016 ein. Danach wird das BAZL zusammen mit dem Kanton und den Standortgemeinden die
Erarbeitung eines SIL-Objektblatts fir das zivile Flugfeld Dubendorf in Angriff nehmen (SIL-
Koordinationsprozess).
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Abbildung 1

Weltweiter Luftverkehr 1970 bis 2015
(in Billionen Passagierkilometer');
Quelle: Global Market Forecast
2016-2035, Airbus, Juli 2016
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2.2 Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage

Trotz gelegentlicher Riuckschlage haben die langfristigen Trends, die fir das Luftverkehrs-
wachstum entscheidend sind, bisher Bestand gehabt. Neben der internationalen Arbeitstei-
lung ist das Wirtschaftswachstum die treibende Kraft der langfristigen Luftverkehrsentwick-
lung. Die Deregulierung und Liberalisierung des Luftverkehrs steigerte die Konkurrenz unter
den Fluggesellschaften, was zu niedrigeren Flugpreisen und zu einer nachfrageorientierten
Erhdéhung der Flugfrequenzen und Stédteverbindungen flhrte. Abbildung 1 zeigt die Entwick-
lung des weltweiten Luftverkehrs in den letzten 45 Jahren. In dieser Periode nahm die Nach-
frage jahrlich um mehr als 5% zu. Die Nachfrageeinbriiche als Folge der beiden Olkrisen, des
Golfkrieges von 1991, der Terroranschlage von September 2001 und der Finanzkrise 2009
sind zwar zu erkennen, waren aber nur von kurzer Dauer.

. . Asien-  SARS
Olkrise Olkrise Golfkrieg krise 9/11 Finanzkrise

1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

Gemass einer aktuellen Luftverkehrsprognose von Boeing (2) ist auch fur die nachsten
20 Jahre mit einer dhnlichen Entwicklung zu rechnen. Die Boeing-Studie geht bis 2035 von
einem weltweiten jahrlichen Wirtschaftswachstum von 2,9% aus und prognostiziert eine welt-
weite durchschnittliche Zunahme der Nachfrage nach Lufttransportleistungen um 4,8% pro
Jahr (p.a.). Fur Europa geht Boeing sowohl von einem geringeren Wirtschaftswachstum (1,8%
p.a.) als auch von einer niedrigeren Zunahme (3,7% p.a.) des Verkehrs innerhalb Europas
sowie von und nach Europa aus. Auch der andere grosse Flugzeughersteller, Airbus, geht in
seiner neuesten Prognose (3) fur die néchsten 20 Jahre von einem &ahnlichen Verkehrszu-
wachs aus (weltweit durchschnittlich 4,5% Wachstum p.a., Europa 3,7% p.a.). Abbildung 2
zeigt das von Airbus prognostizierte Wachstum je Verkehrsgebiet. Bisher haben die beiden
Hersteller in ihren Prognosen die reale Entwicklung meist unterschatzt, d.h., die Nachfrage
hat noch mehr zu zugenommen als vorhergesagt. Trotzdem ist einmal mehr darauf hinzuwei-
sen, dass im aktuellen weltweiten wirtschaftlichen und politischen Umfeld Prognosen bedeu-
tend schwieriger zu machen sind, als dies ohnehin der Fall ist. Es ist véllig ungewiss, wie sich
die nach wie vor ungeloste Schulden- und Finanzkrise in weiten Teilen der Welt sowie die
zunehmenden geopolitischen Unsicherheiten auf das zuklinftige Wirtschaftswachstum, den
Haupttreiber der Luftverkehrsnachfrage, auswirken werden und ob die weltweite Luftver-
kehrsnachfrage in den nachsten 20 Jahren tatséchlich um gut 140% zunehmen wird.

' Passagierkilometer: Mass flr die Beférderungsleistung im Luftverkehr; ergibt sich aus der Multiplika-
tion der Zahl der transportierten Passagiere mit der zurlickgelegten Distanz.
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Anteil @-Wachstum Anteil
6 7 2015 2016-35 2035

Asien/Pazifik 30% 5,7% 36 %

Europa 25% 3,7% 22%
Nordamerika 24% 2,9% 19%
Mittlerer 9% 5,7% 1%
Lateinamerika 5% 4,8% 5%
4% 4,1% 4%

3% 4,8% 3%

100 % 4,5% 100 %

Eine im Auftrag des Bundes von der Firma Intraplan fiir den SIL-Prozess durchgefiihrte und
2015 aktualisierte Prognose kommt auch fur den Flughafen Zurich zu &hnlichen Ergebnissen
(4). Basierend auf den aktuellen Bevolkerungs- und Wirtschaftsprognosen und anderen mass-
gebenden Faktoren rechnet Intraplan fur den Flughafen Zirich bei Engpassfreiheit bis 2020
mit einem Passagieraufkommen von 32,5 Millionen und fur 2030 von fast 44 Millionen. Dies
entspricht einem Zuwachs von 4,3% p.a. bis 2020 und 3,4% p.a. bis 2030. Beim gegenwarti-
gen Flugregime geht Intraplan davon aus, dass bis 2020 31,7 Millionen und bis 2030 39,3 Mil-
lionen Passagiere erreicht werden.

Inhaltlich haben die Nachfrageprognosen von Intraplan bisher das Passagierwachstum stets
verhdltnismassig genau vorausgesagt, wahrend das prognostizierte Bewegungswachstum in
Wirklichkeit immer deutlich untertroffen wurde. Der Grund liegt darin, dass das zusétzliche
Passagieraufkommen in den letzten Jahren jeweils mit grésseren und besser ausgelasteten
Flugzeugen bewaltigt werden konnte und inskiinftig auch bewéltigt werden wird. So fand die
Flottenpolitik des Homecarriers SWISS nicht oder nur ungeniigend Eingang in die Prognose
(Ersatzbeschaffungen von Flugzeugen mit grosserer Passagierkapazitat). Die Nachfragepro-
gnose des Bundes Uberzeichnet somit die zu erwartenden Engpésse und die bereitzustel-
lenden Kapazitdten deutlich. Der Regierungsrat beantragte vor diesem Hintergrund in seiner
Stellungnahme zum Lupo 2016, die engpassfreie Nachfrageprognose sei durch eine Prognose
zu ersetzen, die den bestehenden rechtlichen und betrieblichen Kapazitatsbeschrankungen
am Flughafen Zurich, der Flottenpolitik des Homecarriers SWISS und den Einschrankungen
der landseitigen Erschliessung Rechnung trage. Ansonsten sei aufzuzeigen, mit welchen bau-
lichen, technischen und betrieblichen Massnahmen die in Aussicht genommenen Kapazita-
ten bereitgestellt werden kénnen, welche rechtlichen Anpassungen dazu notwendig wéren
und wie die Interessen von Ld&rmschutz, Kapazitat und Sicherheit gegeneinander abgewogen
werden sollten. Dabei seien auch Optimierungsmaoglichkeiten des bestehenden Systems auf-
zuzeigen.

2.3 SWISS

Als im Méarz 2005 bekannt wurde, dass die Lufthansa SWISS tbernehmen wird, standen Be-
firchtungen im Raum, dass die Lufthansa im Laufe der Zeit die Langstreckenverbindungen ab
Zirich abbauen kénnte, um so ihre eigenen Hubs in Frankfurt und Miinchen zu stérken. In der
Zwischenzeit hat sich jedoch gezeigt, dass diese Beflirchtungen nicht nur nicht eingetroffen
sind, sondern dass im Gegenteil SWISS ihre Flotte fir den Langstrecken- und auch fir den
Europaverkehr stetig vergrossern konnte.

Abbildung 3 zeigt die Entwicklung der Flotte von Sommer 2001 (Swissair und Crossair zusam-
men) bis zum Sommer 2016 (SWISS). Sie zeigt die Trendwende ab dem Jahr 2006 und ver-
deutlicht, dass im Vergleich mit dem Sommerflugplan 2001 die heutige Flotte nur rund halb so
gross ist, wobei die sehr starke Verkleinerung der Regionalflotte? aufféllt. SWISS steht inmit-
ten einer sehr weitgehenden Flottenerneuerung. Die neuen Flugzeuge sind nicht nur grésser,
sondern z.T. auch wesentlich weniger laut. 2016 haben die ersten sechs Boeing 777-300ER
die bisher eingesetzten Airbus 340-300 ersetzt, je zwei weitere Flugzeuge des gleichen Typs
folgen 2017 und 2018. Im Europaverkehr hat der Ersatz der «Jumbolinos» durch Flugzeuge
der Bombardier CSeries begonnen. Ab 2019 werden vorerst 15 altere Flugzeuge der A320-
Familie durch Airbus A320neo ersetzt werden. Sowohl die Bombardier CSeries wie auch die
Airbus A320neo werden wesentlich sparsamer und vor allem weniger laut sein als die heuti-
gen Typen.

2 SWISS hat zudem vier Flugzeuge von Helvetic eingemietet. Diese ersetzen voribergehend «Jumboli-
nos», die bereits aus der Flotte ausgemustert wurden.
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Abbildung 2

Prognostizierte Wachstumsraten
des Luftverkehrs nach
Verkehrsgebieten 2016-2035

(in Billionen Passagierkilometer);
Quelle: Global Market Forecast
2016-2035, Airbus, Juli 2016

m Verkehr 2015
m Verkehr 2016-2035



Abbildung 3
Flottenentwicklung von SWISS
(2001: Swissair und Crossair);
Quelle: SWISS
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Abbildung 4

Entwicklung der Zahl der Passagiere
und Flige (SWISS);

Quelle: SWISS

indexiert

Passagiere/Flug m
Passagiere n
Fliige =

Flughafenbericht 2016

160
140
1207
[
2
Q 100
N
g
i 80
2
N 60
<
40
201
o,
Status SR/ Swiss Swiss Swiss Swiss Swiss Swiss Swiss Swiss
Ende Ende Ende Winter ~ Sommer Sommer Sommer Sommer
Sommer 2002 2004 2006 2007/08 2010 2012 2014 2016

2001

Wie die Flottenentwicklung sind auch die Verkehrszahlen von SWISS ein Spiegelbild ihrer
wechselvollen Geschichte, die vor allem zu Beginn von mehreren Restrukturierungen (d.h.
Flotten-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 halbiert hat
und weitgehend mit dem Abbau der 50-sitzigen Flugzeuge erklart werden kann. Dieser Abbau
hat nicht nur den Flughafen Zirich getroffen, sondern schwergewichtig den Flughafen Basel,
aber auch Bern und Lugano. Trotz der massiven Verkleinerung der Flotte und dem damit ver-
bundenen Riickgang der Anzahl Fllige, 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. Griinde dafiir sind das erwahnte Ausmustern der kleinsten Flugzeuge, der
Zukauf grosserer Flugzeuge, mehr Sitze in den Flugzeugen der bestehenden Flotte und eine
im internationalen Vergleich Uberdurchschnittlich starke Zunahme der Sitzauslastung. Mit
dem Einsatz der grésseren Flugzeuge (Bombardier CSeries und B777-300ER) diirfte die Zahl
der Passagiere auch kiinftig stérker ansteigen als jene der Flugbewegungen.
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2.4 Flughafen Ziirich

Die Verkehrsentwicklung auf dem Flughafen Zirich war bzw. ist weitgehend ein Spiegelbild
der Lage seiner Hauptkundin Swissair bzw. seit 2002 SWISS.

Abbildung 5 zeigt das mit der Expansion der Swissair verbundene starke Passagierwachstum
in der zweiten Halfte der Neunzigerjahre mit dem Kulminationspunkt im Jahr 2000 (22,7 Millio-
nen Passagiere). Nach dem Grounding der Swissair folgte die fir SWISS bis 2004 dauernde
schwierige Anfangsphase. Wie Abbildung 5 zeigt, ging in dieser Zeit vor allem der Umsteige-
verkehr (griine Séule) zurlick, der sich von zehn Millionen Transferpassagieren im Jahr 2000 auf
weniger als funf Millionen im Jahr 2004 mehr als halbierte. Entsprechend nahm der Transferan-
teil von 44% im Jahr 2000 auf rund 28% im Jahr 2004 ab. Mit dem zunehmend erfolgreichen
Geschaftsgang von SWISS nahm auch die Zahl der Transferpassagiere wieder zu. In den letz-
ten drei Jahren (2013 bis 2015) war die Zahl der Umsteigepassagiere wieder riicklaufig, wah-
rend der Lokalverkehr weiter zunahm. Dies flhrte zu einem erneuten Riickgang des Transfer-
anteils. 2015 lag er nur noch bei 28,5%. In den ersten neun Monaten 2016 stieg der Lokalverkehr
um 5,8% und der Umsteigeverkehr um 0,5%, der Transferanteil fiel auf 27,5%.
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Der Flughafen Zirich hat sich also bezliglich des Passagieraufkommens vom Tiefpunkt des
Jahres 2003 erholt, im Jahr 2010 die Werte des Spitzenjahres 2000 leicht und seither klar
Ubertroffen. Die Passagierzusammensetzung unterscheidet sich allerdings deutlich: Im Ver-
gleich zum Jahr 2000 wurden 2015 gut sechs Millionen Lokalpassagiere mehr und tber zwei-
einhalb Millionen Transferpassagiere weniger gezahlt. Zudem wurden im Jahr 2000 rund
291000 Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr verzeichnet, im Jahr 2015 waren es
dagegen nur noch rund 231100 Starts und Landungen.

Bis zum Grounding der Swissair gehdrte Zirich beziglich 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 Verkehrswachs-
tums auf anderen Flughafen wie z. B. Barcelona, Istanbul (Atatirk und Sabiha Gékgen), Mos-
kau und Munchen fiel Zurich bis auf den 18. Platz zurtick. 2015 lag Zirich in Bezug auf die
Zahl der Passagiere an 17. Stelle (vgl. Abbildung 6). Der Flughafen Zlrich ist somit kein <Mega-
Hub», wie dies von flughafenkritischen Kreisen immer wieder behauptet wird; er will, wird und
kann das auch nie werden. Der Abstand zu den fiinf grossten européischen Flughéfen (Lon-
don Heathrow, Paris Charles de Gaulle, Istanbul Atatlrk, Frankfurt und Amsterdam) ist sehr
gross. Selbst der «kleinste» der funf grossten Flughafen (Amsterdam) weist immer noch mehr
als doppelt so viele Passagiere aus wie der Flughafen Zirich.
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Abbildung 5
Passagierentwicklung
am Flughafen Zrich;
Quelle: FZAG
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Abbildung 6
Die 20 grossten Flughafen London Heathrow

in Europa (2015);  Paris Charles de Gaulle
Quelle: ACI Europe .
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2.5 Volkswirtschaftlicher Nutzen des
Flughafens

In seinem Bericht Uber die Luftfahrtpolitik der Schweiz (1) stellt der Bundesrat fest, dass die
Zivilluftfahrt fir den Standort Schweiz von herausragender Bedeutung sei. Sie stelle die An-
bindung der Schweiz an Europa und an die Welt sicher. Die drei Landesflughafen der Schweiz
bildeten das Ruickgrat fir die Anbindung der Schweiz an den Luftverkehr und der Flughafen
Zurich solle seine Rolle als eine der europédischen Drehscheiben des globalen Luftverkehrs
auch in Zukunft wahrnehmen koénnen.

Der Flughafen Zurich ist aber nicht nur wegen seine Beitrags zur Erreichbarkeit des Kantons
Zurich und weit darliber hinaus von grosster Bedeutung (vgl. Ziff. 3.3.1), sondern auch wegen
seiner Beschéftigungs- und Wertschopfungswirkungen.

Einer 2013 verdffentlichte Studie von Infras und BAKBASEL (5) Uber die volkswirtschaftliche
Bedeutung des Flughafens Zirich ist Folgendes zu entnehmen: Danach boten die Unterneh-
men am Flughafen Zirich im Jahr 2011 Arbeitspléatze im Umfang von 22300 Vollzeitdquivalen-
ten an. Das sind 0,6% der Schweizer Beschaftigung. Durch die Nachfrage nach Vorleistungen
sind die Flughafenunternehmen indirekt mit weiteren 10000 Vollzeitstellen in der Schweiz
verbunden. Das durch den direkten und indirekten Effekt erwirtschaftete Einkommen indu-
zierte durch Konsumausgaben zuséatzlich 43400 Vollzeitstellen.

Aus Wertschépfungssicht wurden gemass dieser Studie auf dem Flughafen Zirich im Jahr
2011 4,4 Milliarden Franken erwirtschaftet. Das entspricht 0,8% des Bruttoinlandproduktes
(BIP) der Schweiz. Die Nachfrage nach Vorleistungen der Flughafenunternehmen generierte
ausserhalb des Flughafens zudem 1,7 Milliarden Franken Wertschdpfung. Dies entspricht wei-
teren 0,3% des schweizerischen BIP. Zudem sind die Konsumausgaben aus dem im direkten
und indirekten Effekt erwirtschafteten Einkommen mit einer Wertschdépfung von 7,2 Milliarden
Franken verbunden.

Die volkwirtschaftliche Bedeutung des Flughafens Zurich im engeren Sinne betrug 2011 somit
rund 32300 Vollzeitstellen und eine Wertschépfung von 6 Milliarden Franken. Damit macht die
volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens Zirich ungeféhr 3,5% des BIP des Kantons
Zirich aus bzw. rund 3,3% der Beschaftigung des Kantons Zrich.
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2.6 Bevilkerungsentwickiung

Gemadss § 5 Abs. 1 der Verordnung zum Zircher Flugldrm-Index vom 7. Dezember 2011 (ZFI-
VO; LS 748.15) ist die Besiedlungs- und Nutzungsentwicklung in der Flughafenregion auf der
Grundlage des Bevdlkerungsindex periodisch zu analysieren, wobei auch Wanderungsbewe-
gungen der Wohnbevélkerung zu beriicksichtigen sind.

In diesem Zusammenhang ist zundchst nochmals auf die kantonale Raumordnungspolitik
bzw. auf das im kantonalen Richtplan festgelegte Raumordnungskonzept (ROK) zu verwei-
sen. Demnach sind die bestehende Vielfalt und die Qualitat an Lebens- und Landschaftsrau-
men trotz anhaltendem Bevélkerungswachstum auch in Zukunft zu bewahren und den ver-
schiedenen Nutzungsansprichen so weit wie méglich gerecht zu werden.

Hierzu bezeichnet das ROK funf Handlungsraume (Abbildung 7): die «Stadtlandschaften», die
«urbanen Wohnlandschaften», die «Landschaft unter Druck», die «Kulturlandschaften» und
die «Naturlandschaften». Bezlglich der weiteren quantitativen Entwicklung im Kanton Zirich
sollen die «Stadtlandschaften» und die «urbanen Wohnlandschaften» eine Schllsselrolle
Ubernehmen. Aufgrund ihrer zentralen Lage und der bereits bestehenden Infrastruktur sollen
hier mindestens 80% des kiinftigen Bevdlkerungszuwachses stattfinden.

ANSPIUCH ot h ki i i

Handlungsbedarf auf allen Ebenen

I* — o N0 bedsen 75% dev Bewillemany o 5 1aailands: halfnes ond crfanen Tiohnlands: hafeen
Realitat & R Rkl s s ol i s
& L% des Potencudy bur Wobinen, di gemdss bommunsle B und Torenosdnungen
an b worhanden i, T i dieen Beaoken Handundg.s smen

Gerade im Umfeld des Flughafens Zirich ergeben sich dadurch gewisse grundsétzliche Ziel-
konflikte. Ziel des zwischen 2004 und 2010 durchgeflihrten SIL-Koordinationsprozesses war
es daher, die Sachplanung des Bundes (SIL) und die kantonale Richtplanung méglichst weit-
gehend aufeinander abzustimmen. Resultat dieses Abstimmungsprozesses war die soge-
nannte Abgrenzungslinie (AGL; Abbildung 8), die im kantonalen Richtplan im Rahmen der
Teilrevision von Kapitel 4.7.1 «Flughafen Zirich» am 24. Mérz 2014 festgesetzt und im SIL-
Objektblatt vom 26. Juni 2013 - vorerst als Zwischenergebnis — festgehalten wurde (Details
zum SIL vgl. Ziff. 2.7)
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Abbildung 7

Die Handlungsraume im
Raumordnungskonzept (ROK);
Quelle: Raumplanungsbericht 2013
(RRB Nr. 185/2014)



Abbildung 8

Die Abgrenzungslinie (AGL);
Quelle: Kantonaler Richtplan,
Kapitel 4.7.1, vom 24. Marz 2014
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Mit der AGL soll das Gebiet, in dem Fluglarmbelastungen erheblich stéren kdnnen, sowohl im
SIL-Objektblatt als auch im kantonalen Richtplan deckungsgleich und langfristig definiert
werden. Innerhalb der AGL sind gemass kantonalem Richtplan die zeitgeméasse Erneuerung
und die qualitative Aufwertung des Wohnungsbestandes aktiv zu férdern. Langfristig sind alle
Wohnungen mit hochwertigen Schallschutzmassnahmen (passiver Schallschutz der Geb&u-
dehdille und der Fenster, Komfortliftung mit Zu- und Abluft sowie Warmerlickgewinnung) aus-
zustatten. Die Umsetzung dieses Ziels erfolgt einerseits mit Bauauflagen, andererseits im
Rahmen des Schallschutzprogramms der FZAG und des kantonalen Programms «Wohnqua-
litat Flughafen Zurich». Es umfasst flr die betroffenen Hauseigentimerinnen und Hauseigen-
timer Forderbeitrage an eine kombinierte Schallschutz- und Energieberatung, an schalltech-
nische und energetische Geb&udesanierungen und an den Ersatz von bestehenden
Wohnbauten durch Minergie zertifizierte Neubauten.

Die AGL geméss kantonalem Richtplan umkreist ein Gebiet von gut 81500 Einwohnern und
umfasst somit rund 5,5% der Kantonsbevdlkerung. Die Gemeinden innerhalb der AGL haben
insgesamt — wie auch in den Vorjahren — einen erneuten Zuwachs ihrer Einwohnerzahlen zu
verzeichnen. Im Vergleich zum Berichtsjahr 2014 leben insgesamt rund 1500 Personen mehr
in der AGL. Das Einwohnerwachstum geht dabei zu vergleichbar grossen Teilen auf den Wan-
derungs- und auf den Geburtenlberschuss zurtick.

L "

P = et ne - -

Im Jahr 2015 zogen mehr als 7800 Personen in den AGL-Perimeter, wahrend knapp 7100
diesen verliessen. Im aktuellen Beobachtungszeitraum liegt der Zuzug somit um mehr als
700 Personen Uber den Wegzligen. Gegentiber dem Vorjahr ist sowohl beim Zuzug als auch
beim Wegzug eine Steigerung um etwas mehr als 10% zu verzeichnen.

Innerhalb der AGL ist der mit Abstand deutlichste Anstieg in den Einwohnerzahlen in der Ge-
meinde Opfikon zu verzeichnen. Aufgrund der Grosslberbauungen im Glattpark entfallen
vom Gesamtanstieg der Einwohnerzahlen tiber 900 Personen auf diese Gemeinde. Insgesamt
stellt Opfikon aufgrund der Lage auch die grosste Gemeinde innerhalb der AGL dar, auf die
22% der AGL-Einwohner entfallen. Gemessen an den AGL-Einwohnern liegt Kloten mit 12%
bereits deutlich hinter Opfikon.

Kloten, Bllach und Oberglatt weisen zudem jeweils mehr als 100 zuséatzliche Einwohner auf
und liegen somit im Einwohnerzuwachs deutlich hinter Opfikon zurtick. Wie bereits im letzten
Jahr verzeichnen erneut einzelne Gemeinden einen Bevodlkerungsriickgang. Ausser in Ba-
chenbulach, wo der Rickgang knapp 50 Personen ausmacht, ist die Bevdlkerungsabnahme
jedoch sehr gering.

Wirft man einen Blick in die Zukunft, so l&sst sich feststellen, dass der meist kleine Bevdlke-
rungsrickgang in einzelnen Gemeinden eine Momentaufnahme darstellt, die den allgemeinen
Trend des Bevolkerungswachstums innerhalb der AGL nicht bremsen kann. Wie in Abbil-
dung 9 zu erkennen ist, findet der Grossteil des Wachstums innerhalb der Handlungsrdume 1
(Stadtlandschaft) und 2 (urbane Wohnlandschaft) statt.
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2.7 Flugbetriebliche Entwickiungen

Das derzeit geltende Betriebsreglement fiir den Flughafen Zirich (Grunderlass und vier An-
hange) wurde nach jahrelangen gerichtlichen Auseinandersetzungen vom Bundesamt fir Zi-
villuftfahrt (BAZL) am 15. April 2011 genehmigt und auf den 30. Juni 2011 in Kraft gesetzt.

Im Nachgang zu mehreren schweren Vorfallen, die sich auf dem Flughafen Zirich ereignet
hatten, empfahl die Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle (SUST) den Flughafen-
partnern, eine umfassende Analyse der Betriebsverfahren durchzufiihren und alle geeigneten
Massnahmen zu treffen, welche die Komplexitdt und die systemischen Risiken verringern
(Sicherheitstberpriifung Flughafen Zurich, Risiko- und Massnahmenbeurteilung, 14. Dezem-
ber 2012, im Folgenden: Sicherheitstiberpriifung).

Zwei dieser drei Regelwerke bzw. Dokumentationen — das SIL-Objektblatt Flughafen Zirich
und die Sicherheitsiiberpriifung — liegen nun vor. Der Staatsvertrag harrt immer noch der Ra-
tifizierung durch das deutsche Parlament.

Der Bundesrat verabschiedete am 26. Juni 2013 das SIL-Objektblatt zum Flughafen Zurich.
Dessen Festlegungen beruhen auf einem Flugbetrieb auf dem bestehenden Pistensystem,
der die Restriktionen fur die Benltzung des siddeutschen Luftraums bertcksichtigt. Die-
ser Flugbetrieb entspricht weitgehend der Betriebsvariante <EDVO» geméss Schlussbericht
zum SIL-Prozess vom 2. Februar 2010. Er kann Uber das ganze Jahr und unter allen Wet-
terbedingungen gewéhrleistet werden. Mit den festgelegten An- und Abflugrouten wird der
Grundcharakter des Flugbetriebs im Tagesverlauf verbindlich umschrieben. Starts nach Su-
den geradeaus sollen bei Nebel- und Bisenlagen zu einer verbesserten Sicherheit beitragen
sowie die Kapazitat in Verspatungssituationen im Tagesbetrieb stabilisieren (Vermeiden von
Verspatungen). Damit sollten die Zuverldssigkeit und die Qualitat des Flughafenbetriebs ver-
bessert werden.

Die Linienfihrung der festgelegten Flugrouten setzt einen, gegenliber heute weitaus prézise-
ren, satellitengestitzten Navigationsstandard voraus, dessen Einflhrung in Europa in den
Jahren 2018 bis 2024 vorgesehen ist. Bis zu diesem Zeitpunkt wird der Betrieb auf Routen
gefuhrt, die auf konventioneller Navigationstechnologie beruhen (die Abflugrouten sind wei-
testgehend durch Navigationshilfen am Boden definiert). Die Umstellung des Flugbetriebs auf
die neue Linienflihrung wird in Etappen vorgenommen werden.

Gestltzt auf das SIL-Objektblatt hat die FZAG am 25. Oktober 2013 dem BAZL ein Gesuch
um Betriebsreglementsénderung eingereicht (sogenanntes «Betriebsreglement 2014»). Darin
sollen verschiedene Massnahmen aus der Sicherheitslberprifung umgesetzt werden, unter
anderem die Entflechtung der An- und Abflugrouten im Osten des Flughafens. Bei den bean-
tragten Anderungen handelt es sich um Anpassungen im Text des Betriebsreglements und
um anzupassende Flugrouten basierend auf dem SIL-Objektblatt. Bei den textlichen Anpas-
sungen geht es einerseits um Anpassungen an Ubergeordnetes Recht, andererseits soll im
Betriebsreglementstext die Slotkoordination fur Helikopter sowie die heute geltende FL80-
Regel gemass den vorgeschlagenen Massnahmen aus der Sicherheitsliberprifung angepasst
werden. Starts nach Siden geradeaus bei Nebel- und Bisenlagen sind darin jedoch nicht
enthalten. Die Genehmigung des «Betriebsreglements 2014» ist beim BAZL hangig, da das
BAZL seinerseits wiederum auf die Freigabe durch das deutsche Bundesaufsichtsamt fir
Flugsicherung (BAF) wartet, da Teile der Flugrouten im «Betriebsreglement 2014» deutsches
Gebiet betreffen.
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Abbildung 9
ZFI-Bevdlkerungsentwicklung in den
AGL-Gemeinden 2014-2040;
Quelle: Statistisches Amt des
Kantons Zirich

1: Stadtlandschaft

2: Urbane Wohnlandschaft
3: Landschaft unter Druck
4: Kulturlandschaft

5: Naturlandschaft
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3.1 Einleitung

Der Regierungsrat legte mit Beschluss Nr. 802/2008 die Eigentimerstrategie fir die Beteili-
gung des Kantons Zirich an der FZAG fest. Er beauftragte die Volkswirtschaftsdirektion, dem
Regierungsrat jahrlich Bericht zu erstatten Uber die Entwicklung der Umfeldfaktoren, die Um-
setzung der vorliegenden Strategie und einen allfélligen Bedarf zu deren Anpassung.

Im Bericht Uber das Strategiecontrolling von November 2014 wurde festgehalten, dass sich
seit der Festlegung der Eigentimerstrategie durch den Regierungsrat das fur die FZAG mass-
gebliche Umfeld zwar nicht grundlegend verandert habe, dass es aber trotzdem angezeigt
sei, die Festlegungen in der Eigentlimerstrategie einer Uberpriifung zu unterziehen. Diese
Uberpriifung fand letztes Jahr statt und die Eigentiimerstrategie wurde wo nétig angepasst.
Insbesondere im Bereich Unternehmensfiihrung wurden einige Anpassungen notwendig. Der
Regierungsrat legte mit Beschluss Nr. 1003/2015 die (iberarbeitete Eigentiimerstrategie fest.

3.2 Strategische Ziele der Eigentiimerstrategie
Um der FZAG klar anzuzeigen, welche Erwartungen der Kanton an sie stellt, braucht es doku-
mentierte, kommunizierte und Uberwachte Leitplanken. Auf diese Weise verflgt das Unter-
nehmen Uber einen Orientierungsrahmen fiir seine Entscheidungen. Zudem kann der Offent-
lichkeit Rechenschaft Uber 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 gestiitzt auf § 1
FhG die verkehrs- und volkswirtschaftlichen Interessen einerseits sowie die umweltpoliti-
schen Interessen andererseits ausgewogen wahren. Diese Ziele kénnen zu einem grossen Teil
direkt aus dem Flughafengesetz und der Flughafenpolitik abgeleitet werden.

Der Regierungsrat hat flr insgesamt vier Bereiche (verkehrs- und volkswirtschaftliche Bedeu-
tung des Flughafens Zirich, Umweltschutz, Unternehmensfihrung und Beziehungspflege)
strategische Ziele bzw. Erwartungen des Kantons Ziirich an die FZAG formuliert.

Die strategischen Ziele fir die Beteiligung an der FZAG lauten wie folgt:

3.2.1 Strategische Ziele zur verkehrs- und volks-

wirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens Ziirich

Grundsétzlich erwartet der Kanton Zirich, dass

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

— 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 Méglichkeiten ausschdpft, um die L&rm- und Luftschadstoffimmissionen zu begren-
zen und zu verringern, soweit dies technisch mdglich und wirtschaftlich tragbar ist. Hohe
und Struktur der Flughafengebiihren 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-
behdrden zusammenarbeitet und, insbesondere im Rahmen ihrer Kompensationspflich-
ten, den Naturschutz und die landschaftlichen Aufwertungsmassnahmen in der Flug-
hafenregion 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 beziglich der Entwick-
lung der Auswirkungen auf die Umwelt beteiligt;

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

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

einen sicheren Betrieb auf hohem internationalem Standard gewahrleistet. Gestltzt auf

§ 5 des Flughafengesetzes halt er daran fest, dass polizeiliche Aufgaben — namentlich
hoheitliche Sicherheitsaufgaben — durch die Kantonspolizei ausgeiibt werden;

sich bezlglich 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 Zurich AG der Einsatz an personellen und finanziel-
len Ressourcen einerseits und der Wertzuwachs fiir die Flughafen Zurich AG andererseits
in einem glinstigen Verhéltnis stehen, keine Reputationsrisiken dagegen sprechen und
verantwortungsrechtliche Anspriiche gegen den Kanton Zirich als abordnendes Gemein-
wesen mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden kdnnen;

Investitionen in nicht flugbetriebsbezogene Geschéftsfelder nur dann tétigt, wenn sie
entweder den Primarkunden (z. B. Passagiere, anséssige Betriebe und ihre Angestellten)
dienen oder zur Steigerung der Standortattraktivitat des Flughafens Ziirich beitragen;

der Investitionskraft zur Aufrechterhaltung der qualitativen Spitzenposition und der
finanziellen Sicherheit und Unabhéngigkeit des Unternehmens Vorrang vor der Ausschit-
tung von Dividenden gibt.

3.2.4 Strategische Ziele fiir die Beziehungspflege

Grundséatzlich erwartet der Kanton Zirich, dass die Flughafen Zirich AG

die Offentlichkeit aktiv informiert und ihre Beziehungen mit der Flughafen-Region pflegt;
regelmassig den Grad der Zufriedenheit der Blrgerinnen und Burger mit ihrer Unterneh-
mens- und Informationspolitik misst und daraus die notwendigen Massnahmen ableitet;
ihre 6ffentlichkeitswirksamen Tatigkeiten mit dem Kanton Zirich koordiniert.
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Abbildung 10

Globale Erreichbarkeit 2014
Index 2014, Metropolen
(100 = Mittel Uber

alle Regionen 2002);
Quellen: BAKBASEL, Transol
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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
Vorbemerkung: Die Erreichbarkeit eines Standortes verandert sich in der Regel nicht sprung-
haft, sondern stetig. Eine Aktualisierung der Erreichbarkeit alle zwei Jahre ist deshalb ausrei-
chend. Da letztes Jahr eine Neuberechnung der Erreichbarkeitsindices vorgenommen wurde,
ist dieses Kapitel in der vorliegenden Ausgabe des Controlling-Berichtes unveréndert.
Mit zunehmender Globalisierung wird die Erreichbarkeit eines Standortes zu einem immer
wichtigeren Faktor fUr dessen wirtschaftliche Entwicklung. Eine optimale verkehrliche Anbin-
dung stellt eine notwendige Voraussetzung fiir die Entwicklung der Schweiz dar. Neben den
Verkehrstragern Schiene und Strasse bieten attraktive Luftverkehrsverbindungen eine wich-
tige Voraussetzung fiir eine prosperierende und wachsende Volkswirtschaft. Der rasche
Transport von Personen und Gitern Uber weite Distanzen ermdglicht der Wirtschaft die Aus-
dehnung ihrer Absatz- und Arbeitsmérkte, fihrt zu einer Intensivierung des Binnenwettbe-
werbs, macht die Schweiz als Standort fUr in- und ausléndische Unternehmen attraktiv und
fordert den fir die Schweiz wichtigen Tourismus.
Die globale und die kontinentale Erreichbarkeit des Wirtschaftsstandortes Zirich auf den Ver-
kehrstragern Schiene, Strasse und Luft wird vom Forschungsinstitut BAK Basel Economics
(BAKBASEL) im Rahmen seines «International Benchmarking Programme» im Vergleich mit
anderen Wirtschaftsregionen beurteilt. FUr die Berechnung eines Erreichbarkeitsindex wird in
diesem Vergleich neben den Reisezeiten auch die H6he des regionalen Bruttoinlandprodukts
(BIP) des jeweiligen Zielortes beriicksichtigt. Die Erreichbarkeit eines weiter entfernten Wirt-
schaftszentrums wird im Modell also weniger gewichtet als ein gleich grosses, aber naher gele-
genes, 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 10 und 11 zeigen die fur das Jahr 2014 aktualisierten Er-
reichbarkeitswerte (global und kontinental) von Ziirich und auch von Winterthur im Vergleich
mit den anderen européaischen Metropolen. Zu Vergleichszwecken sind auch die Erreichbar-
keitswerte der Jahre 2000 und 2012 dargestellt. Bezliglich der globalen Erreichbarkeit schnei-
den erwartungsgemass die Standorte der grossten Luftverkehrsdrehscheiben, Amsterdam,
Frankfurt, London und Paris, deutlich besser ab als Zirich. Sie beheimaten die vier grossen
europdischen Fluggesellschaften (KLM, Lufthansa, British Airways, Air France) und verfiigen
Uber entsprechend dichte interkontinentale Verbindungen. Danach folgt Kéln, dessen Flugha-
fen Uber wenige direkte Langstreckenfllige verfiigt, jedoch von der Ndhe zu Grossflughafen
wie Frankfurt oder Amsterdam (auf dem Landweg) profitiert. An sechster Stelle folgt Brissel,
das unter anderem von einer neuen und deutlich schnelleren Bahnverbindung zum Flughafen
Amsterdam profitiert. Zirich folgt gegentber der letzten Aktualisierung unveréndert auf dem
siebten Rang. Auch Winterthur schneidet dank der N&dhe zum Flughafen Zirich sehr gut ab,
weist im europdischen Vergleich ebenfalls eine Gberdurchschnittliche Erreichbarkeit auf und
liegt beispielsweise immer noch vor Miinchen.
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Annlich sieht die Situation bei der kontinentalen Erreichbarkeit aus, wo neben den Luftver-
kehrsverbindungen auch die Bahn (Hochgeschwindigkeitsziige) 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 Wirtschaftskraft
im Grossraum Rhein-Main-Ruhr/Benelux sind die dort gelegenen Stadte im Vorteil. Dissel-
dorf, Kéln und Brissel kommen dabei nicht nur die geografische Lage, sondern auch die
hervorragende Einbindung in das européaische Hochgeschwindigkeitsbahnnetz zugute. Zi-
rich verlor in der kontinentalen Erreichbarkeit einen Rang und liegt nun an achter Stelle;
Winterthur wurde von Miinchen und Mailand Uberholt und folgt an zwdlfter Stelle. Im Ver-
gleich zu 2012 konnten 2014 die meisten Standorte ihre kontinentale Erreichbarkeit leicht
verbessern. Eine Ausnahme bildet allerdings Zirich, dessen Erreichbarkeit sich gegenlber
2012 leicht verschlechterte.
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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 Erreich-
barkeit erflllt worden. Zudem verfugt auch Winterthur Uber eine im européischen Vergleich
Uberdurchschnittlich gute Erreichbarkeit.

Die Vorgabe wird erfullt.
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Abbildung 11

Kontinentale Erreichbarkeit 2014
Index 2014, Metropolen

(100 = Mittel Uber alle Regionen 2002);
Quellen: BAKBASEL, Transol
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Qualitit des Flughafens Ziirich

Der Flughafen Zirich befindet sich im Wettbewerb mit europédischen und teilweise sogar aus-
sereuropdischen Flughdfen. Dies gilt vor allem fiir Umsteigepassagiere, die im Gegensatz
zum Lokalverkehr wesentlich flexibler sind: Fur die Wahl der Zwischenstationen besteht ein
viel grésserer Spielraum als fir die Wahl des Ausgangs- oder des Zielflughafens. Ein Passa-
gier, der beispielsweise von Delhi nach Hamburg fliegen mdchte, muss mangels einer Direkt-
verbindung umsteigen. Als Umsteigepunkte kommen eine ganze Reihe von Flughé&fen in
Frage wie etwa Dubai, Frankfurt, Mlnchen, Paris oder eben auch Zurich. Ein Lokalpassagier
von Zurich nach Tokyo wird dem Flughafen Zurich aber fast nicht ausweichen kénnen, selbst
wenn er nicht einen Direktflug wahlt, sondern beispielsweise in Frankfurt umsteigt. Im Lokal-
verkehr verfiigen Flughafen also Uber eine gewisse Monopolstellung.

In dieser Wettbewerbssituation muss der Flughafen Zirich in Bezug auf die Qualitét der Infra-
struktur und der erbrachten Dienstleistungen eine filhrende Rolle einnehmen und eine mit
anderen Flughafen mindestens vergleichbare Kostenstruktur aufweisen.

Bezlglich Qualitat wird in der Eigentimerstrategie deshalb festgelegt, dass der Flughafen
Zurich 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 Qualitét des Flughafens Zirich wird einerseits auf weltweiter und andererseits auf europa-
ischer Ebene verglichen. Als Basis dient dabei die Erhebung, die von Skytrax? jéhrlich durch-
geflhrt wird. Dabei ist die Position des Jahres 2006 (8. Rang weltweit oder 3. Rang in Europa)
zu halten.

Im April 2016 verdffentlichte Skytrax die Ergebnisse der Umfrage fur das Jahr 2016. Der Flug-
hafen Zirich wurde 2016 vom internationalen Flughafen Nagoya Uberholt und liegt nun welt-
weit auf dem siebten Platz. Zudem ist er hinter Miinchen zweitbester europaischer Flughafen.
In der Kategorie der Flughafen zwischen 20 und 30 Millionen Passagieren pro Jahr belegte der
Flughafen Zlrich weltweit wiederum den ersten Platz. Es ist zu beachten, dass fiinf der sechs
vor Zirich liegenden Flughéfen wie zum Beispiel Miinchen auf der «griinen Wiese» gebaut
wurden, wahrendem der Flughafen Zirich seit bald siebzig Jahren am gleichen Standort ist,
kontinuierlich erweitert und qualitativ auf den neuesten Stand gebracht wurde:

Singapore (2015: 1)

Seoul Incheon (2)

Miinchen (3)

Tokyo Haneda (5)

Hong Kong (4)

Central Japan International Airport, Nagoya (7)

Ziirich (6)

London Heathrow (8)

Kansai Airport, Osaka (12)

Doha Hamed Airport (22)

SComNOO AN

—

Der Flughafen Zirich wurde auch in anderen Umfragen immer wieder gut bewertet. So wurde
er 2016 zum 13. Mal in Folge mit dem World Travel Award bezlglich Nutzerfreundlichkeit und
Qualitatsstandards als bester Flughafen in Europa ausgezeichnet.

Fazit: Im Bereich der Qualitat sind die in der Eigentimerstrategie formulierten Ziele tbertrof-
fen worden. Beim Skytrax «World Airport Award» erreichte der Flughafen Zurich die weltweit
siebte und in Europa sogar die zweite Position. Mit Ausnahme von Miinchen liegen die sechs
vor Zlrich platzierten Flugh&fen alle in Asien. Grundsétzlich ist darauf hinzuweisen, dass es
fur die an deutlich strengere Umweltauflagen und bauliche Rahmenbedingungen gebundenen
europaischen Flughafen immer schwieriger wird, mit den Flughéfen in Slidostasien, vor allem
mit neuen oder erweiterten, Schritt zu halten.

Die Vorgabe wird erflllt.

3 Skytrax ist eine englische Consulting-Firma, die 1989 gegriindet wurde und auf der Basis verschie-
dener Befragungsmethoden die Qualitat der Flugh&fen aus Sicht der Passagiere ermittelt. Die «World
Airport Awards» werden jahrlich vergeben.
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3.3.2 Strategische Ziele fiir den Umweltschutz

Die Eigentimerstrategie des Kantons Zirich sieht fur seine Beteiligung an der FZAG vor, dass
die Zukunftsfahigkeit des Unternehmens Vorrang vor hohen Dividenden hat. Im Bereich des
Umweltschutzes hat der Regierungsrat daher verschiedene Erwartungen an die FZAG formu-
liert. Insbesondere soll die Flughafenhalterin alle Mdglichkeiten ausschépfen, um die Larm-
und Luftschadstoffemissionen zu begrenzen und zu verringern, soweit dies technisch mdglich
und wirtschaftlich tragbar ist. Die Gesellschaft soll mit den zustandigen Stellen zusammenar-
beiten und zudem transparent Rechenschaft Uber die Auswirkungen des Flug(hafen)betriebs
auf die Umwelt und die getroffenen Massnahmen ablegen.

Grundsétzlich ist festzustellen, dass sich die FZAG in erster Linie an die Umweltschutzgesetz-
gebung des Bundes zu halten und regelmassig Uber die Umweltauswirkungen des Flughafens
Bericht zu erstatten hat. Um die gesetzlichen und behdrdlichen Vorgaben im Umweltschutz
effizient und wirksam erfullen zu kénnen und um samtliche umweltrelevanten Prozesse zu
kennen und zu steuern, setzt die FZAG seit 2001 ein Umweltmanagementsystem ein, das der
internationalen Norm ISO 14001 entspricht.

Grundlage furr 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 branchenublicher Kennzahlen systematisch
ausgewiesen. Sie stellen die Umweltsituation und deren Entwicklung dar. Die FZAG erstellt
anhand dieser Umweltdaten, wie auch der rechtlichen und behdérdlichen Forderungen sowie
des Umweltleitbilds, Umweltportfolios fiir die einzelnen Unternehmensbereiche. Darin werden
die wichtigen Umweltaspekte hinsichtlich Betroffenheit, Einflusspotenzial und Handlungsver-
pflichtung Uberprift und gewichtet. Diese Umweltportfolios bilden die Grundlage zur Mass-
nahmenplanung. Die Umsetzung dieser Massnahmen wird innerhalb der FZAG begleitet und
kontrolliert. So mussen die Linienverantwortlichen ihre umweltrelevanten Prozesse beherr-
schen und weiterentwickeln. In einem Management-Review zuhanden der Geschéftsleitung
wird zudem jéhrlich Uber die Umsetzung der Massnahmen und die Umweltsituation Rechen-
schaft abgelegt. Davon ausgehend legt die Geschéftsleitung neue Leitplanken fest.

Larmgebiihrenmodell

Das Bundesgericht dusserte sich mit Urteil vom 22. Dezember 2010 auch zu den Larmgebih-
ren am Flughafen Zirich (BGE 137 1l 58). Bei der Ausgestaltung der L&rmgebuhren seien be-
sondere Anreize fir den Einsatz leiserer Flugzeuge zu besonders sensiblen Zeiten zu schaf-
fen. Dazu zahlten nicht nur die Nacht-, sondern auch die Tagesrandstunden. Insbesondere in
der ersten Morgenstunde wirde der Einsatz leiserer Flugzeuge wesentlich zur Verbesserung
der Nachhaltigkeit des Flugbetriebs beitragen. Die FZAG hat dem BAZL Ende September
2011 ein Uberarbeitetes Larmgebihrenmodell vorgelegt. Die Neueinteilung der verschiedenen
Flugzeugtypen in die funf Larmklassen bewirkt, dass nun bei rund 70% der jéhrlichen Flugbe-
wegungen am Flughafen Zirich aufgrund des jeweils eingesetzten Flugzeugtyps eine Larm-
gebuhr entrichtet werden muss (vorher rund 10%). Zudem werden, wie vom Bundesgericht
verlangt, neu L&rmzuschldge fur Flige in den Tagesrandstunden (06.00-07.00 Uhr und
21.00-22.00 Uhr) fallig. Der Schutzverband der Bevolkerung um den Flughafen Zirich focht
die Genehmigungsverfligung des BAZL jedoch beim Bundesverwaltungsgericht (BVGer) an.
In seinem Entscheid vom 30. Oktober 2013 wies das BVGer die Angelegenheit zur Uberarbei-
tung an das BAZL zurlick. Dieses wies daraufhin die FZAG an, einen neuen Vorschlag fir die
Larmgebtihren in den Tagesrand- und Nachtstunden auszuarbeiten, mit dem eine verstarkte
Lenkungswirkung in den Tagesrand- und Nachtstunden erreicht werden soll. Die FZAG reichte
das nach den Vorgaben des BVGer Uberarbeitete Ldrmgebiihrenmodell Ende 2014 beim BAZL
ein. Dieses hat — nach langerer Sistierung aufgrund anderer Verfahren — nun einen zweiten
Schriftenwechsel angeordnet, sodass mit einem Genehmigungsentscheid wohl friihestens
Ende 2016 zu rechnen ist.

Erweiterung Schallschutzkonzept

Das BAZL hat die FZAG im Zusammenhang mit dem genehmigten Larm und dem Gesuch
zum Betriebsreglement 2014 verpflichtet, bis Ende Juni 2015 ein erweitertes Schallschutzpro-
gramm einzureichen (Schallschutzprogramm 2015). Dieses umfasst alle Gebiete, die geméss
den Larmberechnungen zum aktuellen Betriebsreglement von L&rmimmissionen Uber dem
Immissionsgrenzwert betroffen sind, sowie diejenigen Gebiete, in denen dies geméss den
Larmberechnungen zum sogenannten Betriebsreglement 2014 der Fall sein wird. Neu werden
Bewohnerinnen und Bewohner von insgesamt 25000 Wohneinheiten in 27 Gemeinden von
Schallschutzmassnahmen oder Riickerstattungen flir bereits erfolgte Larmsanierungen profi-
tieren. Mit dem Schallschutzprogramm 2015 erhdhen sich die Gesamtinvestitionen der FZAG
fur Schallschutzmassnahmen um 100 Millionen Franken auf rund 340 Millionen Franken. Die
Umsetzung der Massnahmen soll bis 2025 erfolgen.
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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 Sidanflligen betroffenen
Anwohner und Anwohnerinnen vor Aufwachreaktionen zu schitzen. Dieses sogenannte
Schutzkonzept Sud hat die FZAG am 21. 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 (Stidanfllige) betroffen sind, Schliessmechanismen ein-
zubauen. Dieser Perimeter umfasst rund 1300 Wohnliegenschaften in den Gemeindegebieten
von Opfikon-Glattbrugg, Wallisellen, Zirich und Dibendorf. Mit Verfligung vom 29. Novem-
ber 2013 genehmigte das BAZL das Schutzkonzept Stid unter Auflagen. Demzufolge hat die
FZAG dem BAZL innert zweier Jahre nach Rechtskraft der Genehmigungsverfiigung ein er-
ganzendes Konzept vorzulegen, in dem das Massnahmengebiet auf der Grundlage eines
akustischen Kriteriums zu definieren ist. Das Konzept muss dabei die bis zum Zeitpunkt sei-
ner Fertigstellung gewonnenen Erkenntnisse auf dem Gebiet der Larmforschung berticksich-
tigen. Gegen das Schutzkonzept Sid gingen Einsprachen ein. Umstritten waren der Perime-
ter Dachziegelklammerungssektor) und die Massnahmen (Fensterschliesser/-6ffner oder
Schallddmmlufter). Das Bundesverwaltungsgericht hat mit Urteil vom 14. Oktober 2015 alle
Beschwerden betreffend das Schutzkonzept Sid abgewiesen. Es befand, dass mit den
Massnahmen des Schutzkonzepts Sid ein wirksamer und ausreichender Schallschutz er-
reicht werden kdnne, auch wenn nicht vollstdndig vermieden werden kbnne, dass einzelne
Bewohnerinnen und Bewohner wegen morgendlichen Fluglarms aufwachten. Das Bundes-
verwaltungsgericht setzte der FZAG schliesslich die Frist, das Schutzkonzept innert zweier
Jahre nach Rechtskraft des Urteils umzusetzen. Die FZAG hat im Verlaufe des Sommers 2016
mit der Umsetzung der Massnahmen, d.h. dem Einbau von Fensterschliessmechanismen
oder Schallddmmliftern, begonnen.

Schallschutzanlage

Die FZAG hat am 18. Juni 2014 die neue Schallschutzhalle eingeweiht. Sie I16ste die provisori-
sche Schallschutzanlage ab, die seit Februar 2012 in Betrieb war. Grundsétzlich missen
sdmtliche Triebwerktests in der Schallschutzhalle durchgefiihrt werden. Fir die Triebwerk-
tests in der Halle wurde von Behdrden, Gemeinden und der FZAG ein Kontingent an Larm
festgelegt. So darf in wochentlichen und taglichen Abschnitten nur ein gewisses Mass an
Larm produziert werden. Ist dieses Mass ausgeschopft, dirfen ohne Zustimmung der Behor-
den im betreffenden Zeitabschnitt keine weiteren Triebwerktests am Flughafen Zirich durch-
gefiihrt werden. An definierten Referenzpunkten in den benachbarten Wohngebieten wurden
die Larmimmissionen durch die Triebwerkstandldufe gemessen und ausgewertet. Die neue
Schallschutzhalle hat die Erwartungen erfillt: Die DAmmwirkung betragt rund 25 Dezibel.

Im Jahr 2015 wurden in der Schallschutzhalle insgesamt 857 Triebwerkstandldufe durchge-
fuhrt. Davon fanden 325 nachts zwischen 22 und 6 Uhr und 532 tagsuber statt. Die in der
Nacht durchgeflihrten Standlaufe betrafen hauptséachlich die Flugzeugtypen A320, F100 und
RJ1H. Langstreckenflugzeuge wurden dagegen mehrheitlich tagsliber getestet. Geméss Be-
triebsreglement darf die zuldssige Larmdosis 25-mal pro Jahr Gberschritten werden, 2015 war
dies insgesamt sechsmal der Fall.
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Information der Offentlichkeit

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

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

die Mitarbeitenden und die Offentlichkeit fiir die verschiedenen Umweltthemen und erklart die
getroffenen Massnahmen.

Zudem koordiniert die FZAG gemass der mit RRB Nr. 1003/2015 in diesem Punkt prazisierten

Eigentlimerstrategie ihre 6ffentlichkeitswirksamen Tatigkeiten grundsétzlich mit dem Kanton

Zdrich.

Folgende Publikationen erscheinen regelmassig:

— Monatliches Larmbulletin: Dieses enthalt detaillierte Angaben Uber die Zahl der Starts
und Landungen, die Benitzung 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
Flugldrmbelastung geméss Larmschutzverordnung des Bundes ersichtlich ist.

— Umuweltbericht im Rahmen des jéhrlichen Geschéftsberichtes: Dieser gibt Rechenschaft
nicht nur Gber die Entwicklung der La&rmemissionen, sondern auch tber die Entwicklung
der Luftschadstoffe, den Ressourcenverbrauch (Energie, Wasser) sowie Naturschutz-
flachen und Griinflachen.

— Politikbrief: Er erscheint mehrmals jéhrlich und informiert Uber aktuelle luftverkehrspoliti-
sche Themen.

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

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

sétzliche Information zu Umweltthemen.

Fazit: Die FZAG befindet sich als Konzessionérin des Bundes in einem Spannungsfeld unter-
schiedlichster Erwartungen und gesetzlicher Vorgaben. Einerseits ist sie gemass der vom
Bund erteilten Betriebskonzession verpflichtet, den Flughafen grundséatzlich fur alle im natio-
nalen und internationalen Verkehr zugelassenen Luftfahrzeuge offen zu halten (Zulassungs-
zwang), wobei sich Menge und Abwicklung des zulédssigen Flugverkehrs nach den Vorgaben
des Sachplans Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) und den Bestimmungen des Betriebsregle-
ments richten. Andererseits sieht sich die FZAG den Erwartungen der Bevdlkerung und der
Politik gegentber, vor allem in Bezug auf die Verminderung der Larmemissionen und den
Schallschutz schnell Fortschritte zu erzielen. Die La&rmgebihren schaffen Anreize fir einen
vermehrten Einsatz larmgunstiger Flugzeugtypen. Der laufende Ersatz der «Jumbolinos»
durch die wesentlich weniger lauten Bombardier CSeries und der ab 2019 beginnende Aus-
tausch der alteren Flugzeuge der Airbus A320-Familie durch A320neo werden mittel- und
langfristig zu einer weiteren Abnahme der Larmbelastung rund um den Flughafen flhren.

Die Vorgabe wird erflillt.
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3.3.3 Strategische Ziele fiir die Unternehmensfiihrung

Bei der Unternehmensfihrung sind in der Eigentimerstrategie Erwartungen des Kantons Zi-
rich bezuglich Sicherheit, Wirtschaftlichkeit, Beteiligungen und Gewinnverwendung festge-
legt. Der Betrieb des Flughafens Zirich bildet klarerweise das Kerngeschéaft der FZAG. Der
Uberwiegende Teil des Umsatzes und des Gewinns wird hier erwirtschaftet. Rund 60% des
Umsatzes entfallen auf Ertrdge aus dem Flugbetrieb (Aviation) und rund 40% stammen aus
Geschéften, die nicht direkt dem Flugbetrieb zugeordnet werden kénnen (Non-Aviation). Ein
dritter und zukinftig gewichtiger Geschéaftsbereich befindet sich gerade im Aufbau: das Im-
mobilienprojekt «The Circle». Mit dem Projekt «The Circle», das die FZAG zusammen mit der
Swiss Life fur rund eine Milliarde Franken verwirklicht, entsteht eine grosse Immobilie mit
Hotels, Kongressfazilitdten, Buroflachen und anderen Nutzungen wie zum Beispiel einem me-
dizinischen Zentrum des Universitatsspitals Zirich. «The Circle» liegt zwar unmittelbar am
Flughafen, hat aber mit seinen Angeboten keinen direkten Bezug zum Flughafengeschaft.
Dies hat im positiven Sinne zur Folge, dass die FZAG die Schwankungen, denen der interna-
tionale Luftverkehr ausgesetzt ist, abfedern kann. Allerdings ist auch der Markt der Geschéfts-
liegenschaften von Schwankungen in der Nachfrage betroffen. Im gegenwértig eher schwie-
rigen wirtschaftlichen Umfeld stellt die Vermietung von Buroflachen eine Herausforderung dar,
insbesondere da im Grossraum Ziirich und gerade im Glattal ein Uberangebot an Biiroflachen
besteht.

Grundsatzlich stehen flr den Kanton Zirich flugbetriebsbezogene Geschéftsfelder im Vorder-
grund. Trotzdem stand und steht der Kanton Zirich dem Projekt «The Circle» positiv gegen-
Uber, weil es nicht nur mithelfen kann, allféllige Rickschlage im Flugbetrieb abzud&dmpfen,
sondern auch zur Verbesserung der Standortattraktivitdt des Flughafens Zurich beitragen
kann. Investitionen in andere nicht flugbetriebsbezogene Aktivitaten sollen aus der Sicht des
Kantons Zirich jedoch nur dann getatigt werden, wenn sie entweder den Primarkunden (z. B.
Passagieren, ansdssigen Betrieben und ihren Angestellten) dienen oder zur Steigerung der
Standortattraktivitat des Flughafens Zurich beitragen.

Sicherheit

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

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

Das BAZL hat im Frihling 2012 die Betriebs- und Safety-Prozesse sowie das Safety-Manage-
ment-System der FZAG Uberprift und fir gut befunden. Die Internationale Zivilluftfahrtorga-
nisation (ICAQ) definiert unter anderem Anforderungen zur operationellen Sicherheit an Flug-
héafen. Der Flughafen Zlrich muss sich alle drei Jahre einem Audit durch das BAZL unterziehen.
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 wur-
den aber unter anderem die verschiedenen Betriebskonzepte und die sich kreuzenden Pisten
beitragen. Verschiedene Massnahmen sollen diese Komplexitét verringern und damit die Si-
cherheitsmarge erhéhen (siehe dazu Ziff. 2.7).

Der heutige Betrieb des Flughafens Zirich ist also gemé&ss BAZL als Aufsichtsbehdrde sicher.
Kinftige Massnahmen, die der weiteren Verbesserung der Sicherheit dienen, miissen deshalb
klar und nachvollziehbar begriindet und auf ihre Auswirkungen in anderen Bereichen (z.B.
Umwelt, Wirtschaftlichkeit) Gberprift werden.

Fazit: Der Kanton Zurich tragt in Bezug auf die Sicherheit des Flugbetriebs keine Verantwor-

tung. Die Beurteilung der Sicherheit ist Aufgabe des Bundes. Dieser erachtet den Flugbetrieb
als sicher, was zur Kenntnis genommen wird.
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Wirtschaftlichkeit

Die finanzielle Situation der FZAG war bis zur Kapitalerh6hung im Frihling 2006 vor allem ge-
prégt durch eine schmale Eigenkapitalbasis und die Folgekosten bzw. die nach dem Zusam-
menbruch der Swissair ungentigende Auslastung der Infrastruktur der fliinften Ausbauetappe.
Das Flughafengeschéft ist aber grundsatzlich profitabel. Ohne den Eintritt grosserer Risiken
bestehen flir die FZAG gute Aussichten, auch in Zukunft regelméssig Gewinne auszuweisen.
Heute steht die FZAG aus betriebswirtschaftlicher Sicht sehr gut da und erwirtschaftet hohe
Gewinne (2015: 179,8 Mio. Franken). Die hohe Verschuldung aufgrund der Investitionen in die
funfte Bauetappe bei gleichzeitigem Nachfragertickgang konnte in den letzten Jahren trotz
anhaltend hohen Investitionen in die Infrastruktur schrittweise gesenkt werden. Dank den
Mehrertrdgen aus dem erwarteten Verkehrswachstum, dem Kommerzgeschaft sowie dem
niedrigeren Finanzaufwand kann davon ausgegangen werden, dass sich der finanzielle Spiel-
raum der FZAG in den kommenden Jahren weiter vergréssern wird. Die Rating-Agentur «Stan-
dard and Poor’s» hat im April 2016 das Kreditrating der FZAG bestétigt (A+ mit stabilem Aus-
blick).
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Abbildung 12 zeigt die Gewinnentwicklung in den letzten 15 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: Rickstellung
fur die Personalvorsorge der Beamtenversicherungskasse BVK, 2013: Restrukturierung der
langfristigen Finanzverbindlichkeiten) verantwortlich. Ein Vergleich von betriebswirtschaftli-
chen Kennziffern im internationalen Umfeld kann nur mit jenen Flughéafen erfolgen, die ent-
sprechende Daten verdffentlichen. Dies sind vor allem jene, die an der Borse kotiert sind
(z.B. Fraport [Betreibergesellschaft des Flughafens Frankfurt] sowie die Flughafen Kopen-
hagen und Wien). Allerdings sind auch solchen Vergleichen Grenzen gesetzt, weil sich diese
Flughafenbetreiber in ihrer Geschéftsstruktur unterscheiden (z.B. Anteil Auslandsgeschaft,
Bodenabfertigung teilweise in Eigenregie). So ist beispielsweise Fraport die einzige der vier
Flughafengesellschaften, die in grossem Stil im Ausland tatig ist. Neben dem Flughafen
Frankfurt (100%-Beteiligung) halt Fraport Mehrheitsbeteiligungen an den Flughafen Ljubljana
(100%), Lima (70%-Anteil), Burgas (60%), Varna (60%) und Antalya (51%). Daneben besitzt
Fraport Minderheitsanteile an den Flugh&fen St. Petersburg (35,5%), Hannover (30%), Xi’an
(24,5%) und Delhi (10%). Im August 2015 bekam Fraport den Zuschlag fir den Betrieb von
14 griechischen Regionalflugh&fen mit jéhrlich zusammen rund 20 Millionen Passagieren. Die
folgenden Abbildungen zeigen einen Vergleich der EBIT-Margen* (Abbildung 13) und der Ei-
genkapitalrenditen (ROE)® (Abbildung 14) der FZAG mit jenen der Fraport sowie der Flughafen
Kopenhagen und Wien.

4 EBIT: Earnings Before Interest and Taxes
5 ROE: Der ROE (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.
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Abbildung 12
Gewinnentwicklung der FZAG;
Quelle: FZAG



Abbildung 13
EBIT-Margen im Vergleich;
Quelle: Geschéaftsberichte
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Abbildung 14
Eigenkapitalrenditen (ROE)
im Vergleich;

Quelle: Geschéaftsberichte

2004 =
2005 =
2006 =
2007 m
2008 =
2009 =
2010 =
2011

2012

2013 =
2014 =
2015 =

Flughafenbericht 2016

Wie erwéhnt, sind Vergleiche zwischen den einzelnen Flughafen schwierig. Trotzdem lasst
sich feststellen, dass die FZAG bei der EBIT-Marge direkt hinter dem Flughafen Kopenhagen
liegt, der deutlich héhere Margen aufweist als die anderen drei Flughafenbetreiber.

60%

50%

40%

30% 1

20%

10%

0% - .
FZAG Fraport Kopenhagen Wien

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: Die verschiedenen Flughafenbetreiber lassen sich aus den erwahnten Grinden nur
schlecht vergleichen. Trotzdem ist festzustellen, dass sich die FZAG im Rahmen der Erwar-
tungen bewegt.

Auslandsbeteiligungen

Gemass § 1 FhG liegt das Interesse des Kantons Zirich als mit Abstand grdsster Aktioné&r der
FZAG darin, dass der Flughafen Zirich seine verkehrs- und volkswirtschaftlichen Aufgaben
erflllen kann und dabei den Schutz der Bevdlkerung vor schadlichen oder lastigen Auswir-
kungen des Flughafenbetriebs beriicksichtigt. Beteiligungen der FZAG an anderen Flughafen
im In- oder Ausland stehen fir den Kanton Zirich dagegen nicht im Vordergrund. Der mit
solchen Engagements verbundene Einsatz an personellen und finanziellen Ressourcen und
der Wertzuwachs fur die FZAG sollen in einem angemessenen Verhéltnis stehen. Zudem soll
sichergestellt werden, dass verantwortungsrechtliche Anspriiche gegen den Kanton Zirich
als abordnendes Gemeinwesen mit sehr hoher Sicherheit ausgeschlossen werden kénnen.
Ebenfalls soll sichergestellt werden, dass politische Risiken ausgeschlossen werden kénnen,
die der Reputation der FZAG oder dem Kanton Schaden zufligen kdnnten.

Gegenwartig ist die FZAG an Flughéfen in Lateinamerika und (noch) in Indien beteiligt. Auch
in Zukunft will sie sich zusammen mit starken lokalen Partnern an Flughafen und an deren
Betrieb in Lateinamerika, Osteuropa, dem Mittleren Osten und Asien beteiligen. Das Aus-
landsgeschaft tragt heute nicht wesentlich zu Umsatz oder Gewinn bei. Die FZAG halt seit
2013 die Mehrheit an der in Santiago de Chile anséssigen A-port Operaciones S.A., die das
Management und den Betrieb von Flughé&fen in Lateinamerika und der Karibik wahrnimmt.
Dies umfasst Flughéafen in Chile, Curagao und Kolumbien. Vertrdge zum Betrieb von vier klei-
neren Flughafen in Honduras mit einer gesamten Passagierzahl von 1,8 Millionen Passagie-
ren wurden im vierten Quartal 2014 beendet. Darliber hinaus hélt die FZAG aufgrund ihrer
49%-Beteiligung an A-port Chile S. A. indirekt Anteile an den Konzessionarsgesellschaften fir
die chilenischen Flughéafen in Antofagasta und Iquique sowie Uber die in Sdo Paulo (Brasilien)
anséassige Companhia de Participacdes Aeroportuarias Anteile am Hato International Airport
in Curacao.
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Brasilien

Ende November 2013 hat die FZAG im Konsortium mit der brasilianischen CCR die Konzes-
sionsausschreibung fir den Ausbau und den Betrieb des internationalen Flughafens Confins,
der die Stadt Belo Horizonte und den Bundesstaat Minas Gerais in Brasilien bedient, gewon-
nen. Der auf 30 Jahre ausgelegte Konzessionsvertrag wurde im April 2014 unterzeichnet. Mit
rund 11 Millionen Passagieren gehért Confins zu den wichtigsten Flughé&fen in Brasilien und
entwickelt sich zu einer zentralen Inlandverkehrsdrehscheibe. Die FZAG hélt 25% am privaten
Konsortium, das 51% am lokalen Flughafenunternehmen kontrolliert.

Indien

Die FZAG ist zurzeit noch mit 5% am Aktienkapital der Eigentimer- und Betriebsgesellschaft
des im Mai 2008 erdffneten Flughafens in Bengaluru, der Bangalore International Airport Ltd.
(BIAL), beteiligt. Der Operations- und Management-Vertrag mit der Betreibergesellschaft BIAL
lief Ende Mai 2015 dagegen aus, d.h., die FZAG ist nicht mehr in der operativen Verantwor-
tung. Damit reduzierte sich die Rolle der FZAG zunehmend zu der eines Minderheitsaktionars,
weshalb die FZAG beschloss, die verbliebene Beteiligung von 5% zu verkaufen. Die im April
2016 unterzeichnete Vereinbarung sieht den Verkauf der 5%-Beteiligung an Bangalore Inter-
national Airport Limited zum Preis von 48,9 Millionen US-Dollar vor. Der Vollzug der Transak-
tion ist abhangig von den Ublichen Abschlussbedingungen und wird fir das vierte Quartal
2016 erwartet.

Venezuela

Die FZAG und ihr Konsortiumspartner sind 2010 wegen der Enteignung des Flughafens Isla
de Margarita in Venezuela ans internationale Schiedsgericht in Washington D.C. (ICSID) ge-
langt. Ende 2014 fiel der Gerichtsentscheid, der Venezuela zur Riickerstattung der Verfahrens-
und Projektkosten plus Entschadigungszahlung verpflichtet. Der FZAG stehen 50% der Ent-
schadigungszahlung zu. Venezuela hat innerhalb der mdglichen Frist die Aufhebung des
ICSID-Schiedsspruchs aufgrund Verletzung von Verfahrensvorschriften verlangt. Es wurde ein
neues Dreier-Schiedsgericht bestellt, das Uber die Authebung des Schiedsspruchs entschei-
den wird.

Beratungsmandate
In Kasachstan unterstltzt die FZAG die lokale Betreibergesellschaft hauptsachlich in operati-
onellen Belangen sowie in der Infrastrukturplanung.

Fazit: Mit Ausnahme von Indien und jetzt Brasilien (Belo Horizonte) engagierte sich die FZAG
bisher finanziell in verhéltnismassig geringem Ausmass im internationalen Flughafengeschéft.
Es geht ihr vor allem darum, ihre Erfahrung im Betreiben eines Flughafens auch ausserhalb
der Schweiz einsetzen zu kdnnen. Dazu arbeitet sie mit starken lokalen Partnern zusammen,
die auch den grossten Teil der erforderlichen Investitionen tUbernehmen, wahrend sich die
FZAG mit dem Abschluss von Managementvertragen auf ihre Rolle als Flughafenbetreiberin
konzentriert. Diese bisher verfolgte Strategie beschrénkte einerseits das finanzielle Risiko,
was im Sinne des Kantons Zirich ist, andererseits sind dadurch aus unternehmerischer Sicht
die Gewinnmdglichkeiten aus den Auslandsbeteiligungen begrenzt. Die neue Beteiligung in
Brasilien verspricht zwar hohere Gewinne, aufgrund des Investitionsvolumens (rund 25 Millio-
nen Franken) ist aber auch das finanzielle Risiko entsprechend grdsser.

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 Finanzvermé&gen. Die Rolle des Kantons ZUrich ist nicht die eines Finanzinves-
tors. § 1 FhG halt als Hauptaufgaben des Kantons Folgendes fest: «Der Staat férdert den
Flughafen Zirich zur Sicherstellung seiner volks- und verkehrswirtschaftlichen Interessen. Er
beriicksichtigt dabei den Schutz der Bevélkerung vor schadlichen oder lastigen Auswirkun-
gen des Flughafenbetriebs.» Die Eigentimerstrategie des Kantons Zirich flr seine Beteili-
gung an der FZAG sieht denn auch vor, dass Investitionen in die Servicequalitat und den
Umweltschutz vorrangig vor Ausschittungen sind. Auch die Zukunftsfahigkeit des Unterneh-
mens hat gemass Eigentimerstrategie Vorrang vor hohen Dividenden. Zur Erhaltung der Zu-
kunftsfahigkeit gehdren Investitionen in eine qualitativ hochstehende Infrastruktur und eine
finanzielle Stabilitdt der Unternehmung. Zudem geht aus den Abstimmungsunterlagen fiir die
Verselbsténdigung hervor, dass auch eine Erhdhung der Steuer- und Dividendenertrédge ange-
strebt wurde. Eine Ausschiittungsquote von 30 bis 40% kann aus Sicht des Kantons, d.h.
unter Beriicksichtigung seiner vorrangigen Interessen am Flughafen, als angemessen ange-
sehen werden.
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In den 16 Geschéftsjahren seit der Griindung der FZAG (2000 bis 2015) wurde 12-mal eine
Dividende ausgeschuttet, namlich im Jahr 2000 (5.50 Franken pro Aktie) und ab dem Ge-
schéftsjahr 2005. Fur das Jahr 2015 wurde eine gegentber 2014 etwas héhere Dividende von
15 Franken (2014: 13.50 Franken) pro Aktie ausbezahlt. Neben dieser ordentlichen Dividende
schiittete die FZAG eine Zusatzdividende aus den Kapitaleinlagereserven in Héhe von
16 Franken pro Aktie aus. Auf den Kanton Zirich entfielen fir das Geschéftsjahr 2015 auf-
grund seiner Beteiligung an der FZAG rund 63 Millionen Franken an Dividendenzahlungen.

Fazit: Setzt man die Dividendenzahlungen in Bezug zum Gewinn des jeweiligen Geschéftsjah-
res (sogenannte Pay-out-Ratio), so lag diese 2015 unter Ausklammerung der Sonderdividende
bei 51,2% bzw. 34,2% (mit/ohne Einfluss La&rmthematik). Es gibt keine allgemein glltigen
Regeln flir die Hohe der Ausschiittungsquote. Beim vergleichbaren Flughafen Wien betrug sie
2015 41,8% und bei Fraport rund 45,1%.

Die Vorgabe wird erflillt.

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 regelméassig den Grad der Zufriedenheit
der Birgerinnen und Birger mit ihrer Unternehmens- und Informationspolitik messen. Zudem
soll die FZAG gemass der 2015 Uberarbeiteten Eigentimerstrategie (RRB Nr. 1003/2015) ihre
offentlichkeitswirksamen Tatigkeiten grundsétzlich mit dem Kanton Zirich koordinieren.

Die FZAG bietet auf ihrer Internetseite vielfaltige Informationen Uber verschiedene Themen im
Bereich Flughafen und Luftfahrt (Flugldrm, Umweltschutz, Betriebsreglement, Volkswirtschaft
etc.) an, die regelmassig aktualisiert werden. Zudem gibt die FZAG einen sogenannten Politik-
brief heraus, der regelméssig Uber aktuelle luftverkehrspolitische Themen informiert. Auch
diese Publikation ist auf der Internetseite der FZAG abrufbar. Seit dem Frihjahr 2015 er-
scheint die neue Publikation «Startklar». Sie wird viermal jahrlich an alle Haushalte im Kanton
Zirich verteilt und informiert Gber verschiedene Themen rund um den Flughafen und den
Flugbetrieb.

Im Verlaufe des Jahres 2012 flihrte die FZAG eine Umfrage zur Unternehmens- und Informa-
tionspolitik der Gesellschaft durch bzw. liess sie von einem Meinungsforschungsinstitut (De-
moSCOPE) durchfiihren. Dabei wurden Uber 1300 reprasentativ ausgesuchte Personen (da-
von 500 aus dem Kanton Zurich) telefonisch befragt. Die Information im Allgemeinen wurde
von den Befragten aus dem Kanton Zirich im Durchschnitt mit 4,8 auf einer 6-Punkte-Skala
bewertet. Personen aus dem Kanton Zirich hatten deutlich haufiger etwas tber Fluglarm,
Abstimmungen, Anflugschneisen und Eréffnung Dock B gehdrt, gelesen oder gesehen als
Personen aus der Ubrigen Schweiz. Das Larmthema wurde etwas widerspriichlich beurteilt.
Zum einen fuhlten sich die Befragten mit Wohnsitz im Kanton Zurich eher mittelmassig Uber
dieses Thema informiert, wollten aber nicht explizit, dass das Thema in 6ffentlichen Diskussi-
onen mehr Gewicht erhielt. Wissensliicken gab es bezliglich der Gesellschaftsform der FZAG
bzw. der Besitzverhéltnisse. So war selbst im Kanton Zirich mehr als ein Flinftel der Befrag-
ten der Meinung, dass der Flughafen dem Bund gehdre. Zudem glaubten drei Viertel der Be-
vblkerung, dass der Flughafen Zirich vom Kanton Zirich oder vom Bund subventioniert
werde. Die Unternehmenspolitik wurde mit Note 5,0 bewertet. Diese Umfrage soll rund alle
vier Jahre aktualisiert werden.

Fazit: Die Information der Offentlichkeit seitens der FZAG entspricht den Erwartungen, wobei
die Koordinierung mit dem Kanton zu beachten ist. Die vom Regierungsrat erwartete Umfrage
zur Unternehmens- und Informationspolitik der FZAG wurde im ersten Quartal 2012 durchge-
fihrt. Gemass dieser reprasentativen Erhebung wurde die Information im Allgemeinen von
den im Kanton Zlrich befragten Personen im Mittel mit 4,8 auf der 6-Punkte-Skala bewertet.
Erfahrungswerte zeigen, dass dieser Wert fUr eine «gut/zufrieden»-Beurteilung bei mindes-
tens 5,0 liegen sollte. Allerdings begriindete rund die Hélfte der Befragten, die eine «schlecht»-
Wertung abgegeben haben, dies mit mangelndem Interesse am Flughafen Zurich. Die Unter-
nehmenspolitik wurde mit Note 5,0 bewertet.

Die Vorgabe wird erflillt.
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3.4 Berichterstattung zur Flughafen Zirich 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 RRB Nr. 1352/2011 die FZAG zusétzlich zum bereits etablier-
ten Beteiligungscontrolling aus einer reinen Eignersicht zu beurteilen. Diese kann geméss den
Richtlinien zur Public Corporate Governance vom 29. Januar 2014 nicht vom Beteiligungs-
controlling selber wahrgenommen werden, da dieses die Kantonsvertretung im Verwaltungs-
rat der FZAG unterstitzt und das Unternehmen aus einer anderen, Uber rein finanzielle As-
pekte hinausgehenden Optik beurteilt (z. B. volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens,
Schutz der Bevolkerung etc.). Daher ist die Analyse aus Eignersicht organisatorisch getrennt
vom Beteiligungscontrolling wahrzunehmen; die Eignerrolle wird der Abteilung Finanzen &
Controlling des Amts fiir Verkehr zugewiesen.

3.4.2 Beurteilung der FZAG aus Eignersicht

Wirtschaftlichkeit, Rendite und Werterhalt der Beteiligung

Als gemischtwirtschaftliches, bérsenkotiertes Unternehmen betreibt die FZAG im Auftrag des
Bundes eine der bedeutendsten Verkehrs- und Begegnungsdrehschreiben der Schweiz. Der
Kernauftrag lautet, die Nachfrage nach Direktverbindungen zu den wichtigsten Metropolen
der Welt zu befriedigen. Die FZAG berlcksichtigt dabei die drei Dimensionen Wirtschaftlich-
keit, Umwelt und Gesellschaft gleichermassen, um die Wettbewerbsfahigkeit und Glaubwir-
digkeit sowie den Wert des Unternehmens nachhaltig zu steigern. Dieser konnte in den ver-
gangenen Jahren deutlich erhdht werden, was sich auch in der Entwicklung des
FZAG-Aktienkurses widerspiegelt. Der Kurs der FZAG-Aktie betrug per Stichtag vom 3. Ok-
tober 2016 189 Franken, was eine Bdrsenkapitalisierung von ca. 5,8 Milliarden Franken ergibt,
wovon 33% plus eine Aktie bzw. ca. 1,9 Mrd. Franken dem kantonalen Anteil am Aktienkapital
der FZAG zugeteilt werden kdnnen. Der Aktienkurs hat sich allein in den letzten vier Jahren
beinahe verdreifacht. Der aktuelle Kurs liegt damit 278% Uber dem zum Zeitpunkt der Flugha-
fenprivatisierung im Jahr 2000 festgelegten Anschaffungswert von 50 Franken, zu dem die
dem Verwaltungsvermd&gen zugeteilte Beteiligung in der Bilanz des Kantons verbucht ist. Eine
Wertminderung der FZAG-Beteiligung ist somit erst dann zu bilanzieren, wenn der Aktienkurs
unter den Anschaffungswert von 50 Franken fallen sollte. Die Eintrittswahrscheinlichkeit eines
solchen Szenarios kann aus heutiger Sicht — auch unter Berticksichtigung der dem Flughafen-
geschéaft naturgemass inhdrenten Risiken, der Investitionen in das Grossprojekt «The Circle»,
der Auszahlungen einer Sonderdividende und allenfalls mdgliche, gezielte Akquisitionen — als
sehr gering eingeschéatzt werden. Stellt man den Marktwert der kantonalen Beteiligung am
Flughafen von ca. 1,9 Milliarden Franken dem in der Bilanz des Kantons verbuchten Wert von
ca. 512 Millionen Franken gegeniber, so resultiert eine theoretische «stille Reserve» von ca.
1,4 Milliarden Franken.

Die FZAG verflgt heute dank dem stetigen Abbau der Verschuldung in den letzten Jahren
Uber eine sehr hohe Eigenkapitalquote von 54,7% per 31. Dezember 2015. Der Bestand an
Eigenkapital hat sich in den Jahren 2011 bis 2015 stetig von 1,8 auf 2,2 Milliarden Franken
erhéht. Der dadurch gewonnene finanzielle Spielraum soll geméss Vorstellungen der FZAG fir
wertvermehrende Investitionen in neue Projekte («The Circle», Auslandsgeschéft) genutzt
werden, wobei mit der damit angestrebten Verbesserung der Rendite jedoch auch das finan-
zielle Risiko erhdht wird. Dartiber hinaus bietet sich in einem stabilen wirtschaftlichen Umfeld
zusétzlich das Potenzial, den Aktionéren im Verlauf der kommenden Jahre ergédnzend zur or-
dentlichen Dividende Mittel aus den Kapitaleinlagereserven in Form von Zusatzdividenden
zurlickzufuhren. Die zu erwartenden Ausschittungsrenditen von Uber 3% dirften in den
néchsten Jahren das Rickschlagpotenzial der Aktie limitieren.

Die Rentabilitédts-Kennzahl EBITDA-Marge (Gewinn vor Zinsen, Steuern und Abschreibungen
im Verhaltnis zum Umsatz) wurde im Geschaftsbericht 2015 der FZAG mit 50,8% ausgewie-
sen. Gemass FZAG wird sich die per 1. September 2016 in Kraft getretene Reduktion der
passagierbezogenen Flughafengebihren nicht negativ auf diese Kennzahl auswirken, dies
dank strikter Kostendisziplin und dank der erfreulichen Entwicklung der Passagierzahlen (ins-
besondere der Lokalpassagiere). Werte der EBITDA-Marge um 50% kénnen im Vergleich mit
den Flughafen Kopenhagen, Frankfurt und Wien, die fir das Jahr 2015 Werte von 55,6%,
32,7% und 42,0% ausgewiesen haben, als sehr solide beurteilt werden.
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Risikomanagement, Internes Kontrollsystem und Rating

Das Risikomanagement ist fiir die FZAG ein Schlusselfaktor fir eine erfolgreiche Unterneh-
mensflhrung. Die FZAG ist sich der grossen Bedeutung des Risikomanagements bewusst;
entsprechend der Vielfalt und Komplexitat der Risiken, denen das Flughafengeschéft ausge-
setzt ist, befasst sich die FZAG im Geschaftsbericht 2015 umfassend und transparent mit
dieser Thematik.

Bei der Risikoberichterstattung beschreibt die FZAG die wichtigsten identifizierten Unterneh-
menstrisiken im Detail und bewertet sie sowohl auf die Eintretenswahrscheinlichkeit als auch
im Hinblick auf die méglichen betrieblichen und wirtschaftlichen Auswirkungen. Zudem wer-
den Verantwortlichkeiten und ein terminierter Massnahmenplan definiert, der festhalt, wie das
entsprechende Risiko minimiert werden kann. Die Risiko-Management-Organisation Uber-
wacht die Umsetzung der definierten Massnahmen laufend.

Die Erfahrung der letzten Jahre hat gezeigt, dass der Betrieb eines Flughafens wohl ein wach-
sendes, jedoch auch volatiles Geschéft ist, das sensitiv auf externe Ereignisse wie beispiels-
weise Wirtschaftskrisen, Terroranschlage oder Epidemien reagiert. Solche Einflisse kdnnten
vorlibergehend zu einem Nachfragerlickgang am Flughafen Zirich fihren. Zudem kdénnen
auch weitere externe Faktoren wie beispielsweise in- oder auslandische Restriktionen sowie
das politische und makrodkonomische Umfeld die Nachfrage sowohl im aviatischen als auch
im nicht aviatischen Umfeld das Geschaft am Flughafen Zirich negativ beeinflussen. Weitere
Unsicherheiten bestehen aufgrund der Larmthematik und der starken Abhangigkeit der FZAG
von der SWISS und deren Transferpassagieren, was die FZAG einer starken Konkurrenz zu
anderen bedeutenden Hubs in Europa aussetzt.

3.5 Schlussfolgerungen

Die vom Regierungsrat verabschiedeten und am 1. April 2014 in Kraft gesetzten Richtlinien
Uber die Public Corporate Governance sehen vor, dass die Eigentiimerstrategien fir die be-
deutenden Beteiligungen des Kantons Zlrich alle vier Jahre Uberprift und gegebenenfalls
liberarbeitet werden missen. Aufgrund dessen erfolgte die Uberarbeitung der Eigentiimer-
strategie fur die Beteiligung des Kantons Zirich an der FZAG, die mit RRB Nr. 802/2008
festgelegt worden war. Der Regierungsrat legte mit Beschluss Nr. 1003/2015 die Uberarbeitete
Eigentimerstrategie fest.

Die in der Eigentimerstrategie festgelegten strategischen Ziele wurden alle erreicht. Der Re-
gierungsrat ist mit der Geschéaftsfihrung der Flughafen Zirich AG sehr zufrieden.

Das wirtschaftliche und geopolitische Umfeld, in dem sich der Flughafen Zirich und die ihn
bedienenden Fluggesellschaften bewegen, wird allerdings zusehends anspruchsvoller. Finan-
ziell ist die FZAG gut aufgestellt und kdnnte allféllige Rickschlage verkraften. Das Span-
nungsfeld Sicherheit, La&rmbelastung und Entwicklungsmdglichkeiten des Flughafens bleibt
weiterhin bestehen und wird im Rahmen der derzeit laufenden Anpassung des SIL-Objekt-
blatts bzw. des daraus folgenden Betriebsreglements zu diskutieren sein.
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4.1 Einleitung

Im vorliegenden, zum zweiten Mal erscheinenden «Flughafenbericht» (Fusion der jahrlichen
Berichte Uber das Strategiecontrolling und den Zircher Fluglarm-Index) ist der Teilbereich
«Der Zurcher Fluglarm-Index» umfassend Uberarbeitet worden. Er beschrankt sich nicht mehr
auf die Berichterstattung zum ZFI, sondern weitet den Horizont auf das Controlling des Flug-
hafengesetzes aus, namentlich auf dessen Vorgaben gemass § 3, sowie auf die im Konsoli-
dierten Entwicklungs- und Finanzplan (KEF) enthaltenen Leistungs- und Wirkungsindikatoren.
Der KEF ist das zentrale Steuerungsinstrument des Regierungsrates fir die verwaltungsin-
terne strategische und operative Steuerung auf Regierungsstufe. Der KEF umfasst einen Pla-
nungszeitraum von vier Jahren und wird jahrlich im Sinne der rollenden Planung aktualisiert.
§ 9 des Gesetzes Uber Controlling und Rechnungslegung (CRG) legt fest, dass mit dem KEF
jahrlich fur die folgenden vier Jahre die zu erzielenden Wirkungen, die zu erbringenden Leis-
tungen sowie deren Finanzierung ausgewiesen werden. Der fir das Flugldrmcontrolling mass-
gebliche KEF 2016-2019 kann unter www.fd.zh.ch eingesehen werden.

Um Doppelspurigkeiten zu vermeiden und den Umfang des Berichtes zu entlasten, finden
sich Teile des Berichtes «Der Zurcher Flugldrm-Index» neu entweder im Kapitel <Umfeldbeur-
teilung» (vgl. Ziff. 2.7), 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 Flughafen-
politik»® mit einem Nein-Stimmen-Anteil von rund 63% abgelehnt und der Gegenvorschlag
des Kantonsrates” angenommen. Mit dessen Kernstiick, dem Zurcher Fluglarm-Index, kurz
ZFI, wurde ein Beurteilungsmass geschaffen, das die maximale Anzahl der vom Flugldrm am
Tag stark belastigten und in der Nacht stark gestorten Personen? festlegt und die Entwicklung
dieser Zahl Uber die Jahre hinweg verfolgt.

Der Gegenvorschlag des Kantonsrates umfasste die folgenden drei Elemente:

1. Der Kanton setzt sich beim Bund fir eine siebenstindige Nachtflugsperre ein.

2. Lagebeurteilung bei Erreichen von 320000 Flugbewegungen pro Jahr.

3. Einfihrung des Zlrcher Fluglarm-Index (ZFI), einem weltweit erstmals zur Anwendung ge-
langendes Beurteilungsmass, das nicht an die Flugldrmbelastung, sondern an die Beléasti-
gung/Stérung durch Fluglarm anknlpft. Zusétzlich wurde die maximale Anzahl der vom Flug-
larm stark beldstigten/gestorten bei 47000 Personen festlegt (sogenannter Richtwert).

4.2.2 Die Nachtflugordnung

Ende Dezember 2003 beantragte die Flughafen Zirich AG (FZAG) auf Initiative des Regie-
rungsrates dem Bundesamt fur Zivilluftfahrt (BAZL), die Nachtflugsperre von fiinf bzw. sechs
neu auf sieben Stunden auszudehnen (23.00 Uhr bis 06.00 Uhr, vgl. Ziff. 5.2). Zwar geneh-
migte das BAZL die entsprechenden Bestimmungen im sogenannten vorlaufigen Betriebsre-
glement (vBR) am 29. Méarz 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 verlangerte Nachtflugsperre umgehend umzusetzen sei. Die FZAG setzte die neue Nacht-
flugordnung in der Folge per 29. Juli 2010 in Kraft. Mit Urteil vom 22. Dezember 2010 schliess-
lich erklarte das Bundesgericht die neue Nachtflugordnung letztinstanzlich flr rechtens. Die
Bestimmung von § 3 Abs. 3 FhG, wonach der Kanton darauf hinwirken solle, dass eine Nacht-
flugsperre von sieben Stunden eingehalten wird, ist damit erfillt.

Die siebenstiindige Nachtflugsperre gilt von 23.00 Uhr bis 06.00 Uhr (mit Ausnahme der rest-
riktiveren Nachtflugsperre fir Charterflige und Privatluftverkehr, siehe auch Ziff. 5.2 ff. im
Anhang «Nachtflugordnung»). Planmassige Flige kdnnen ohne besondere Bewilligung bis
23.30 Uhr abgewickelt werden (sogenannter Verspdtungsabbau). Zwischen 23.30 Uhr und
06.00 Uhr sind nur Flugbewegungen nach Art. 12 des Betriebsreglements bzw. Art. 39d VIL
mit einer Ausnahmebewilligung mdéglich.

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

7 Die entsprechende Anderung des Flughafengesetzes trat am 1. Marz 2008 in Kraft.

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

Am 25. November 2007 beschlossen die Stimmberechtigten des Kantons Zirich auch klare
Regeln im Umgang mit Bewegungsbeschrankungen. Bewegungsbeschrankungen sind dem-
nach geméss § 3 Abs. 3 FhG grundsétzlich erst bei 320000 Bewegungen pro Jahr in Erwa-
gung zu ziehen. Dabei entscheidet der Kantonsrat auf Antrag des Regierungsrates bzw. es
entscheiden via fakultatives Referendum die Stimmberechtigten darliber, ob der Kanton
dannzumal beim Bund auf eine Bewegungsbeschrankung hinwirken soll. Aufgrund der Be-
triebsvarianten, die im Schlussbericht zum SIL-Prozess vom 2. Februar 2010 dokumentiert
sind, kann davon ausgegangen werden, dass die Kapazitdtsgrenze des Flughafens Zirich bei
rund 350000 Bewegungen pro Jahr liegt (alle Verkehrskategorien inkl. General Aviation).

4.2.4 Der Ziircher Fluglarm-Index

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 ZF| schafft die notwendigen Entscheidungsgrundlagen,
die es den Behodrden des Kantons Zirich erlauben, die in ihrer Zusténdigkeit liegenden Steu-
erungsinstrumente (z. B. Richtplanung) bei Bedarf zu nutzen und/oder die Interessen des Kan-
tons Zirich bei den Ubrigen Flughafenpartnern (Bund, FZAG, Flugsicherung, Luftverkehrs-
gesellschaften) einzubringen. Hingegen stellt der ZFl kein «Konkurrenzprodukt» zum
Umweltschutzgesetz (USG), zur Larmschutz-Verordnung (LSV) oder anderen Erlassen des
Bundes und des Kantons ZUrich dar; der ZFI ergénzt diese Instrumente vielmehr. Rechtsfol-
gen — z. B. der allfallige Anspruch von Liegenschaftseigentimern auf Einbau von Schall-
schutzfenstern oder finanzielle Entschadigung infolge Uberméssigen Fluglarms — richten sich
nach wie vor nach diesen Bundeserlassen und der entsprechenden Bundesgerichtspraxis.

4.3 Fluglarmcontrolling

4.3.1 Aligemeines

Wie bereits dargelegt, folgt die jahrliche Berichterstattung neu den in § 3 FhG enthaltenen
Vorgaben, namentlich der Aufsicht Uber die Einhaltung der An- und Abflugrouten und der
Nachtflugsperre, den Flugbewegungen sowie dem Zircher Flugldrm-Index.

In den folgenden Kapiteln wird einerseits Uber die Zielerreichung berichtet, andererseits aber
auch Uber die Griinde eines allfalligen Verfehlens der Ziele. Neben den verschiedenen Ein-
flussfaktoren werden auch mdgliche oder notwendige Massnahmen aufgezeigt, sofern sie im
Einflussbereich des Kantons liegen. Die Massnahmen orientieren sich dabei am sogenannten
«ausgewogenen Ansatz» (balanced approach) der ICAO (6) und der Europaischen Union. Be-
sonders in Bezug auf die Bekdmpfung des Flugldarms ist die «Verordnung tber Regeln und
Verfahren fiir larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flugh&fen der Union im Rahmen ei-
nes ausgewogenen Ansatzes» zu beachten (7), die auch in der Schweiz Anwendung findet.
Diese Richtlinie regelt die Fluglarmbekampfung auf Grossflughafen mit besonderen Larmpro-
blemen. Die unter Umweltschutzaspekten wirksamen und trotzdem wirtschaftlich vertretba-
ren Massnahmen sind im ICAO-Konzept des «ausgewogenen Ansatzes» in vier Kategorien
mit absteigender Prioritét gegliedert:

1. Reduktion des Larms an der Quelle

2. Raumplanerische Massnahmen

3. Larmoptimierte Betriebsverfahren

4. Larmbedingte Betriebsbeschrédnkungen

Ziel des «ZFI-Massnahmen-Konzepts 2012» war die Gliederung der unter die kantonale Zu-
sténdigkeit fallenden oder gemaéss Flughafengesetz zu entwickelnden Massnahmen ent-
sprechend obiger Prioritdtenliste. An diesem Ziel wird festgehalten. Oberste Prioritdt hat
dabei die Reduktion des L&rms an der Quelle. Hintergrinde und Ausblick sind der Umfeld-
beurteilung (Ziff. 2.3) zu entnehmen. Als zweithdchste Prioritdt werden raumplanerische
Massnahmen aufgefuhrt. Raumplanung ist Sache der Kantone (Art. 75 BV). Details zur Sied-
lungs- und Bevoélkerungsentwicklung sind in Kapitel 2.6 ersichtlich. Zudem wird in Kapitel
4.3.6 Uber den Stand des kantonalen «Férderprogramms Wohnqualitét» Rechenschaft abge-
legt. Uber angepasste Betriebsverfahren oder -beschrénkungen wird direkt in den folgenden
Kapiteln berichtet.

Der fur das ZFI-Berichtsjahr 2015 massgebliche KEF 2016-2019 enthélt den Wirkungsindika-
tor W5 «Monitoring-Wert des Ziircher Flugldrm-Index (ZFl)» sowie die Leistungsindikatoren L8
«Anzahl Uberwachte Flige wéhrend der siebenstiindigen Nachtflugsperre» und L9 «Anzahl
geprifte Gesuche im Rahmen des Forderprogramms Wohnqualitdt Flughafenregion». Re-
chenschaft zu den KEF-Indikatoren wird direkt in den jeweiligen Kapiteln abgelegt.

9 Siehe insbesondere Umweltschutzgesetz und Larmschutz-Verordnung des Bundes (SR 814.01 und
814.41), Luftfahrtgesetz und Luftfahrtverordnung sowie Verordnung Uber die Infrastruktur der Luftfahrt
(SR 748.0, 748.01 und 748.131.1), das kantonalziircherische Flughafengesetz (LS 748.1) sowie die
Erlasse im Bereich Planungs- und Baurecht auf Bundes- und kantonaler Stufe.
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4.3.2 An- und Abflugrouten

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

Tabelle 1 2014 2015 +/= (%)
QSIS IS5 E  Anzahl aller Abweichungen 5870 4117 ~30
davon
- abzuklarende Abweichungen 2896 1797 -30
davon
— Kurvenflug 1174 720 -39
— Abdrehpunkt 201 118 -41
— Steigflug 1425 863 -39
— Anweisung Flugsicherung 46 58 +26
Ubrige 50 38 -24
Meldungen ans BAZL 0 5 —

Das Erfreuliche vorweg: Die Anzahl aller Abweichungen wie auch die Anzahl jener, die vertiefte
Abklarungen zur Folge hatten, ist erstmals wieder auf den Stand von 2012 gefallen. Sollte die-
ser Trend langfristig beibehalten werden konnen, dirfte dies auf die unermidliche Aufklarungs-
arbeit der FZAG zurlckzufiihren sein. Zusammengefasst fihren etwas weniger als die Halfe
aller Abweichungen zu einer vertieften Abklarung beim Verursacher, wobei in der Regel nur
die gewerbsmassig verkehrenden oder in der Schweiz immatrikulierten Luftfahrzeuge Uber-
pruft werden. Die mengenmassig haufigsten Abweichungen resultierten dabei in den Gruppen
«Kurvenflug» und «Steigflug». Urs&chlich hierfir sind einerseits die zusammen mit der FZAG
und der Flugsicherung im Rahmen der «ZFI-Massnahmenplanung 2009» erarbeitete und am
5. April 2012 eingeflihrte, standardisierte Geschwindigkeitsbegrenzung («210 Knoten fiir die
erste Kurve»), andererseits das aus Larmschutzgriinden per 30. Juni 2011 durch die FZAG auf
alle Luftfahrzeugmuster ausgeweitete «Steilstartverfahren 1» der ICAO. Beide Massnahmen
dienen der Kanalisierung des Abflugverkehrs bzw. der Konzentration der L&drmbelastung im
Nahbereich des Flughafens. Nichtbeachtung dieser Vorschriften durch die Flugbesatzungen
oder eine Anweisung der Flugsicherung waren die am haufigsten genannten Begriindungen
von Abweichungen. Nahezu alle eingeforderten Stellungnahmen konnten zufriedenstellend be-
arbeitet werden. FUnf Félle wurden dem zustandigen Bundesamt gemeldet.

Das AFV Uberwacht auch die Anzahl der Anfllige von Osten und Siden, die wegen der einsei-
tig verfigten Sperrzeiten Uber Stiddeutschland erforderlich sind. Die Anzahl Anfllige blieb im
Berichtsjahr im Rahmen der Vorjahre etwa konstant (siehe Tabelle 2).

Anzahl sperrzeitbedingter Anfliige 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

aus Osten 13500 13200 12300 13300 13800 13500 13300 14200 14400
aus Suden 11200 11600 11000 11400 10300 12000 11200 11600 11400

Tabelle 2

Anflige wahrend der Sperrzeiten Uber
Suddeutschland 2007 -2015;

Quelle: AFV (absolute Zahlen auf
hundert gerundet)

42



Flughafenbericht 2016

Die Sensitivitdtsanalyse der Empa (8) zeigt auf, dass vor allem die wéhrend der Nachtzeit
(22.00 bis 06.00 Uhr) nach Norden startenden und aufgrund mdéglicher Konflikte mit dem An-
flugverkehr auf Piste 28 nicht nach Osten, sondern nach Westen abdrehenden Luftfahrzeuge
zu einem Anstieg des ZFI-Monitoringwerts gefiihrt haben. Hinzu kam eine einschrankende
Mindestflughdhe am Wegpunkt ZH506 (vgl. Abbildung 15).

2N oy o g

} Westschleife nach «DEGES» E
X

b \k

Ab Mitte 2011 wurden nach der Einfihrung der «FL80-Regel»' nachts rund 40% mehr Ab-
flige nach dem Start nach Norden Uber die sogenannte Westschleife nach Osten gefiihrt als
vor deren Einfiihrung (siehe dazu Abbildung 15 und Abbildung 16).
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Im Rahmen des «Betriebsreglementsgesuchs 2014» beantragte die FZAG mit Unterstiitzung
des Kantons Ziirich eine Flexibilisierung der «<FL80-Regel» (siehe auch Ziff. 2.7). Im Betriebs-
reglementsgesuch wurde zusétzlich das Ostkonzept «entflochten», d. h., die zu- und wegflies-
senden Verkehrsstréome wurden bestmdglich getrennt. Der Einfluss all dieser Verdnderungen
lasst sich nur schwer voraussagen.

Zudem konnte die Flugsicherung am 15. Oktober 2015 eine vor allem fir Langstreckenflug-
zeuge hinderliche Hohenbeschrankung rund 20 Kilometer ostnorddstlich von Kloten (Weg-
punkt ZH506) aufheben (siehe Abbildung 15). Dies fiihrte u. a. dazu, dass vor allem die Anzahl
der abfliegenden A340-300 Uber die Westschleife nach der Aufhebung durchschnittlich um
38% zuriickging."

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

0 Am 30. Juni 2011 trat die im vorlaufigen Betriebsreglement fir den Nachtbetrieb festgelegte «Flugfla-
che-80-Regel» fir alle Abflugrouten in Kraft und I6ste die bis dahin auch in der Nacht auf den meisten
Routen ebenfalls geltende «5000-Fuss-Regel» ab. Die abfliegenden Flugzeuge steigen somit nach
22.00 Uhr auf 8000 Fuss Uber Meer (rund 2450 Meter tber Meer), bevor sie die Standardabflugroute
verlassen durfen. Diese Massnahme der Blindelung von Flugspuren dient der verbesserten Routen-
einhaltung. Weitere Details zur «FL80-Regel» siehe ZFI-Bericht 2012, Ziff. 4.4.1.

" Vergleichbarer Zeitraum von 9 Monaten vor (Dreijahresmittel) bzw. nach der Aufhebung. Auswertung
AFV vom 29. Juli 2016
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Abbildung 15

Abflugrouten in Richtung Ausflug-
punkt «<DEGES»;

Quelle: AFV

Abbildung 16

Verteilung der Nordstarts nachts in
Ostabflug und Westschleife;
Quellen: AFV, FZAG

m Westschleife
u Ostabflug



Tabelle 3

N&chtliche Flugbewegungen
(22.00-06.00 Uhr)'?;

Quelle: Empa

Tabelle 4

Flugbewegungen zur Nachtsperrzeit
(23.00-06.00 Uhr)'?;

Quelle: Empa
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4.3.3 Nachtflugordnung

Die Ausnahmetatbestande fir eine Abweichung von der Nachtflugordnung sind in Anhang 1,
Art. 12 Abs. 3 des Betriebsreglements des Flughafens Zirich bzw. in Art. 39d VIL geregelt.
Gemass Art. 12 Abs. 3 in Anhang 1 zum Betriebsreglement kann der Flugplatzhalter bei un-
vorhergesehenen ausserordentlichen Ereignissen, insbesondere bei schwerwiegenden mete-
orologischen Verhaltnissen, Ausnahmen gewahren. Das Amt fir Verkehr des Kantons Zirich
Uberwacht gestutzt auf § 3 Abs. 1 FhG die Einhaltung der Nachtflugordnung und meldet
Ubertretungen der Aufsichtsbehérde des Bundes. Massgeblich 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.
berthrt. An- und Abdockzeiten sind fir die Beurteilung der Einhaltung der Nachtflugordnung
irrelevant.

Die Darstellung in den folgenden Tabellen gliedert sich in das aktuelle Berichtsjahr und ver-
gleicht dieses mit dem Vorjahr sowie dem Referenzzustand (RZ; Beschreibung siehe Ziff.
4.3.5), beschrankt auf larmrelevante Grossflugzeuge™.

RZ 2014 2015

Nacht 22.00-06.00 Uhr 9883 10982 11622
1. Nachtstunde (22.00-23.00 Uhr) nach LSV 9883 8740 9230
2. Nachtstunde (23.00-05.00 Uhr) nach LSV 0 2237 2385
3. Nachtstunde (05.00-06.00 Uhr) nach LSV 0 5 7

Die in obiger Tabelle 3 aufgefuhrten Flige zur 2. und 3. Nachtstunde, also wéhrend der sie-
benstiindigen Nachtflugsperre, gliedern sich wie folgt:

Rz 2014 2015

Nacht 22.00-06.00 Uhr 9883 10982 11622
Flige zur Nachtsperrzeit (23.00-06.00 Uhr) 0 2242 2392
Bewilligungsfreier Versp&tungsabbau (23.00-23.30 Uhr) 0 2073 2187
Flige mit Einzelbewilligung (23.30-06.00 Uhr) 0 169 205

Unter den insgesamt 238 Flligen (Gross- und Kleinflugzeuge; 2014: 232) zwischen 23.30 und
06.00 Uhr mit Einzelbewilligungen fanden sich 77 Ambulanzflige (2014: 65), 11 Vermessungs-
flige (2014: 20) und 139 Linien- oder Charterfliige (2014: 110). Letztere wurden vorwiegend
aufgrund technischer Probleme oder widriger Wetterverhéltnisse bewilligt. Drei Flige (2014: 5)
wurden dem zustandigen Bundesamt gemeldet.

Exkurs: Verspatungen, deren Ursachen und mégliche Gegenmassnahmen

Die zahlreichen Fllge in der Verspatungsabbau-Halbstunde von 23.00 bis 23.30 Uhr hat der
Kanton gegenuber der FZAG und der SWISS bereits mehrfach moniert. Seitens Volkswirt-
schaftsdirektion und Amt fiir Verkehr (AFV) wurde dieses Thema in den letzten Wochen und
Monaten auf diversen Ebenen angegangen. Eine Auswertung durch das AFV von rund
11000 Flugen, die im Jahr 2015 zwischen 22.00 und 01.00 Uhr stattgefunden haben, hat eine
vertiefte Ursachenforschung mdglich gemacht.

So wurden die letzten fiinf Langstreckenflige mit geplanten Abflugzeiten (sogenannte Slots)
um 22.40 und 22.45 als besonders anféllig fur Verspatungen identifiziert, v.a. da sie die Um-
steigepassagiere und das Gepéack der verspatet ankommenden Kurz- und Mittelstrecken-
flige nach 22 Uhr abwarten missen. Wie bereits vermutet, entstehen die Verspatungen bei
den Kurz- und Mittelstreckenrotationen aber oft bereits friih am Morgen und lassen sich we-
gen des eng getakteten Flugplans und den mangelnden Zeitreserven Uber den ganzen Tag hin
nicht mehr aufholen. Gleichzeitig konnte aber auch festgestellt werden, dass es vor allem
einzelne Zubringerflige sind, die sehr haufig verspatet eintreffen, aber fir das Drehkreuz
wichtige Transferpassagiere bringen.

2. Fur 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).
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Die Hauptgrtinde fur die Versp&tungsanfalligkeit des Betriebs tagstber liegen in den, deutsch-
land- und wetterbedingt, zu unterschiedlichen Zeiten mit unterschiedlichen Kapazitaten zur
Anwendung kommenden Betriebskonzepten sowie den aus Sicherheitsgriinden verfiigten
kapazitdtsbeschrédnkenden Massnahmen. Letztere haben Uber die Jahre immer mehr zuge-
nommen, wobei gleichzeitig die Nachfrage nach Slots in den Verkehrsspitzen, vor allem in der
Mittagsspitze, ebenfalls zugenommen hat. Die Situation hat sich Uber die letzten zehn Jahre
allmahlich verschlechtert. Der Flughafen Zirich hat also nicht ein reines Verspatungsproblem
nach 23.00 Uhr, sondern ein allgemeines Punktlichkeitsproblem. Im européischen Vergleich
schneidet der Flughafen Zurich schlecht ab, was auch einen Wettbewerbsnachteil fur die
SWISS darstellt.

Die Regierung stimmte dem Betriebsreglement 2014 und den Schnellabrollwegen fur die Pis-
ten 28 und 34 unter anderem deswegen zu, weil beide dazu beitragen, den Betrieb tagsiber
zu entlasten und zu optimieren. Weitere Massnahmen zur Kompensation der aus Sicherheits-
grinden eingeschrankten Kapazitaten sind im Uberarbeiteten SIL-Objektblatt zu finden, das
am 27. September 2016 in die 6ffentliche Anhérung ging. Bereits letztes Jahr haben zudem die
FZAG, SWISS und Skyguide eine Plinktlichkeitsoffensive gestartet. Eine Auswahl von Mass-
nahmen wird nachfolgend kurz erlautert.

Optimierte Ankunftswelle «iStream»: Das von «SESAR Joint Undertaking»' beaufsichtigte
und von der EU mitfinanzierte Validierungsprojekt «iStream» hat zum Ziel, die Ankinfte in
stark frequentierten Zeiten zu optimieren. Zusammen mit der FZAG, Skyguide und weiteren
Airlines hat SWISS seit Juni 2015 ein Jahr lang das System zur Optimierung der Anflige am
Flughafen Zirich getestet. Dabei wurden die Anflugsequenzen aller Flige am Morgen zwi-
schen 06.00 und 07.00 Uhr friihzeitig durch Skyguide koordiniert, sodass fir jeden dieser
Flige ein optimierter Anflug resultierte. Die Testphase verlief dusserst erfolgreich: Mit
«iStream» konnte die Anzahl der Warteschleifen am Flughafen Zurich um bis zu 96% reduziert
und die geflogene Anflugstrecke um durchschnittlich 30% verringert werden. Aufgrund der
erfolgreichen Versuchsphase ist das Konzept seit dem 13. Oktober 2016 fir alle Anfllige der
Morgenwelle am Flughafen Zirich verbindlich. Davon profitieren sémtliche Airlines, was den
positiven Gesamteffekt auf den ganzen Flugbetrieb zusatzlich verstérkt. Zur Visualisierung
des Projektes hat SWISS in Zusammenarbeit mit der FZAG und Skyguide ein erkldrendes
Video produziert™. Zukiinftig soll das Konzept auch auf weitere Ankunftswellen am Flughafen
Zirich ausgeweitet sowie innerhalb der Lufthansa Gruppe angewendet werden.

Priorisierte Abfliige «PRIDEP»: Bei Anwendung des Stidkonzepts (siehe Ziff. 5.4) sind aus
Sicherheitsgrinden keine Starts auf Piste 28 mehr méglich. Faktisch fallt damit die zweite
Startpiste weg, was insbesondere am Wochenende die erste Europa-Abflugwelle am Morgen
zwischen 07.00 und 08.00 Uhr verspatet. Im letzten Jahr wurden Versuche unternommen, um
die Abflugpunktlichkeit zu verbessern. Dazu wurden an Wochenenden in der Regel kurz nach
07.00 Uhr die Anfliige unterbrochen, um fir rund 25 Minuten die beiden Pisten 28 und 32 als
Startpisten zu nutzen, also Prioritat den Abfliigen (Englisch: departures, daher «PRIDEP») zu
geben. Das Verfahren hatte sich in der Testphase bewahrt, und wurde, obwohl es zu einigen
Anflugverspatungen flhrte, aufgrund der deutlichen Verbesserungen in der nachgelagerten
11 Uhr-Anflugswelle, auf Anfang 2016 dauerhaft eingefihrt.

Es bestehen zahlreiche weitere technische, betriebliche und flugplanerische Massnahmen,
die in ihrer Summe einen Beitrag zur Verbesserung des Betriebs leisten. Deren ausfihrliche
Beschreibung wiirde den Rahmen dieses Berichtes jedoch sprengen.

Die FZAG hat zudem per Ende 2016 dem Bund erstmals einen Bericht zum L&rmcontrolling
einzureichen. Das Larmcontrolling ist im SIL-Objektblatt vorgegeben. Darin hat die FZAG all-
fallige Uberschreitungen der zuldssigen Larmbelastung in der zweiten Nachtstunde zu be-
griinden und aufzuzeigen, wie diese Uberschreitungen in Zukunft vermieden werden kénnten.
Die Regierung ist zuversichtlich, dass durch die verschiedenen Massnahmen, die von allen
involvierten Stellen auf verschiedenen Ebenen getroffen werden, der Flugbetrieb wieder opti-
miert und die Verspéatungssituation verbessert werden kann. Es ist allen Flughafenpartnern
ein Anliegen, dass der Betrieb tagsiber piinktlich abgewickelt werden kann und nach 23.00
Uhr méglichst wenige Flige stattfinden.

Die im KEF 2016-2019 abgebildete Prognose, die dank neu einzuflihrender Massnahmen von
einer Stabilisierung und anschliessendem Riickgang der Anzahl Flige wahrend der sieben-
stiindigen Nachtflugsperre ausging, muss aufgrund der verzdgerten Einfiihrung des Betriebs-
reglements 2014 fortlaufend nach hinten verschoben werden.

8 «SESAR (Single European Sky ATM Research) Joint Undertaking» ist ein Gemeinschaftsprojekt der eu-
ropéischen Flugsicherungsorganisation Eurocontrol zur Entwicklung neuer Flugsicherungsverfahren.
4 Siehe YouTube-Seite von SWISS (https://youtu.be/HLOZkxvkupY), Link besucht am 4. Oktober 2016
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Tabelle 5

Jéhrliche Flugbewegungen
der Grossflugzeuge;
Quelle: Empa

Abbildung 17

Entwicklung der Anzahl Flige
zwischen 22.00 und 06.00 Uhr,
Darstellung der Anzahl Gross-
flugzeuge nachts nach Anhang 5
LSV; vertikale Achse beginnt

bei 8000!; Quelle: Empa
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4.3.4 Stand der Anzahl Flugbewegungen

Gemass § 3 Abs. 3 FhG sind Bewegungsbeschrankungen bei 320000 Bewegungen pro Jahr
in Erwégung zu ziehen (siehe auch im Anhang Tabelle 7 «Verkehrsentwicklung 2000 bis 2015»).
Die folgende Tabelle 5 gibt Aufschluss Uber die im Jahr 2015 stattgefundenen Flugbewegun-
gen (Grossflugzeuge) im Vergleich zum Vorjahr sowie zum Referenzzustand (RZ).

Rz 2014 2015
Tag (06.00-22.00 Uhr) 289731 235443 235257
Erste Tagesrandstunde (06.00-07.00 Uhr) 9153 7537 8414
Letzte Tagesrandstunde (21.00-22.00 Uhr) 17348 16782 16442
Nacht (22.00-06.00 Uhr) 9883 10982 11622
Total 299614 246425 246879

Die Zahl der Flugbewegungen 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). Das vom Bund in seiner neusten Nachfrageprognose (4) erwartete Be-
wegungswachstum wird zwar — flr sich allein betrachtet — eine Zunahme des ZFI| bewirken,
bleibt aber in naher Zukunft unter 320000 Bewegungen. Die Einflihrung einer Bewegungs-
beschrankung als Massnahme zur Stabilisierung des ZFI| ist demnach nicht notwendig.
Unabhéngig von der Gesamtzahl der Fllige ist jedoch in den letzten vier Jahren nach 22.00 Uhr
ein Anstieg auf deutlich Uber 10000 Fliige festzustellen (Abbildung 17). Im Rahmen der Be-
rechnungen zum Richtwert ging man noch von rund 10000 Fligen nach 22.00 Uhr aus, wie
sie im Jahr 2000 stattfanden. Dieser Wert wurde verifiziert anhand der Nachfrageprognose
des Bundes von 2005 (9) fur das Jahr 2020. Die aus Larmgriinden damals vorgegebene Ein-
schréankung der Normalkapazitat von —45% im Vergleich zum Normalbetrieb, d.h. maximal
36 Bewegungen pro Stunde nach 22.00 Uhr, gilt auch weiterhin. Allerdings hat sich die Nach-
frage deutlich stérker entwickelt, als in der Prognose angenommen. Dieser Effekt ist in den
Berechnungen des ZFI-Monitoringwerts deutlich sichtbar (siehe folgende Ziff. 4.3.5). Das an-
gepasste SIL-Objektblatt (Entwurf vom 26. September 2016) versucht diesem Umstand inso-
fern Rechnung zu tragen, als dass das im Objektblatt festgelegte «Gebiet mit Larmauswirkun-
gen» der aktuellen Nachfrage entsprechend angepasst wird. Die Stellungsnahme des
Regierungsrates zur Anpassung des SIL-Objektblatts steht noch aus.
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4.3.5 Der Ziircher Fluglarm-Index (ZFl) im Jahr 2015
Kurzeinfiihrung: Richtwert und Monitoringwert

Die Fluglarmbelastung wird berechnet und in Dezibel (dB) ausgedriickt. Sie stellt damit eine
objektive Grosse dar. Die Flugldrmbelastung kann fiir jeden beliebigen Ort rund um den Flug-
hafen berechnet werden, unabhéngig davon, ob dort jemand wohnt oder nicht. Demgegen-
Uber stellt die Belastigung bzw. die Stérung die Auswirkungen der Fluglarmbelastung auf die
im Untersuchungsperimeter wohnhafte Bevolkerung dar. Nicht alle Menschen flihlen sich bei
einer gegebenen Larmbelastung im gleichen Mass belastigt. Auch die Européische Union
(EV) stellt im Rahmen ihrer Gesetzgebung (10) nicht nur auf die L&rmbelastung, sondern
ebenso auf die L&rmbeldstigung ab, wobei sie, wie der ZF|, zwischen Beléstigung am Tag und
der Stérung in der Nacht unterscheidet (11).

Der ZFI erfasst am Tag (06.00 bis 22.00 Uhr) die durch den Fluglarm im Wachzustand stark
belastigten Personen (Highly Annoyed, HA) und in der Nacht (22.00 bis 06.00 Uhr) die durch
den Fluglarm im Schlaf stark gestorten Personen (Highly Sleep Disturbed, HSD). Der ZF| zeigt
demzufolge die Summe der im Untersuchungsgebiet wohnenden und vom Flugldrm stark
belastigten/gestdrten Personen an. Der ZF| geht aber noch einen Schritt weiter. Er unterschei-
det nicht nur zwischen der Beldstigung am Tag und der Stérung in der Nacht, er tragt dartiber
hinaus der besonderen Sensibilitat der Bevolkerung in den Tagesrandstunden (06.00 bis 07.00
Uhr und 21.00 bis 22.00 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 ge-
wichtet.

Der Richtwert legt die Obergrenze der vom Flugldrm stark belastigten/gestdrten Personen
fest. Dem Richtwert liegen folgende Eckwerte zugrunde:

— Die Anzahl Flugbewegungen des Jahres 2000

— Die Bevélkerungszahl des Jahres 2000

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

— Die An- und Abflugrouten' des Jahres 2004

— Die Nachtflugordnung geméss vorldufigem Betriebsreglement (vBR)

Der aus obigen Eckwerten berechnete Referenzzustand (RZ) bildete die Grundlage fir den
Richtwert (12). Auf dieser Grundlage legte der Regierungsrat den ZFI-Richtwert bei maximal
47000 vom Fluglarm stark belastigten/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 verandert sich der Monitoringwert je nachdem, wie sich die
Bevdlkerung und der Flugbetrieb im jeweiligen Berichtsjahr entwickelt haben. Er wird jedes
Jahr erhoben und weist die Anzahl der vom Fluglarm stark belastigten/gestérten Personen
aus. Der Monitoringwert beruht auf denselben Parametern wie der Richtwert, doch stellt er
auf die jeweils aktuellen Zahlen, also auf den effektiven «Flugbetrieb», und die aktuelle Bevol-
kerung sowie die im Berichtsjahr massgebliche Nachtflugordnung ab. Weiterfihrende Erkla-
rungen sind im Internet unter www.vd.zh.ch/zfi einsehbar.

' Unter den Begriff An- und Abflugrouten fallt 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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ZFl-Monitoringwert 2015
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Die Berechnungen der Empa (13) ergeben flr das Jahr 2015 einen HA-Wert von 37726 und
einen HSD-Wert von 24 190 Personen. Der ZFI-Monitoringwert fiir das Jahr 2015 betragt somit
61916 Personen und Uberschreitet den ZFI-Richtwert von 47000 um Uber 14000 Personen.
Ohne Berlicksichtigung der Komfort- und Schallddmmliftungen — d. h. geméss Berechnungs-
vorschrift der Jahre vor 2011 — wiirde ein um 1275 Personen héherer HSD-Wert und somit ein
ZFI-Wert von 63190 Personen resultieren.
Stand und Entwicklung des ZFI sowie dessen Bestandteile (tagstber vom Fluglarm stark
belastigte Personen [Highly Annoyed, HA] und in der Nacht im Schlaf stark gestorte Personen
[Highly Sleep Disturbed, HSD]) sind aus Abbildung 18 und Tabelle 6 ersichtlich.

Abbildung 18 70000
Der Monitoringwert als
Summe der HA und HSD;
Quellen: AFV, Empa (13) 60000 -
B0000 e b eieeieeieainneenaren... 23124 24432 24190
ﬁ 18019 2105
167 __ 18026 [
3
~ 30000
m
N
20000 I I
10000
HSD
HA =
Richtwert = 0.
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
RZ 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Richtwert 47000 47000 47000 47000 47000 47000 47000 47000 47000 47000
Monitoringwert (HA + HSD) 47450 46329 49035 46750 50757 53704 58785 57123 61381 61916
davon im Kt. Zirich absolut 43573 44085 46726 44824 48375 50539 55098 53805 57733 58348
davon im Kt. Ziirich 91,8% 952% 953% 959% 953% 94,1% 93,7% 942% 941% 942%
Stark belastigte Personen 33668 30748 32260 31141 32732 35685 35660 36068 36949 37726
am Tag (HA)
davon im Kt. Zrich absolut 32040 29798 31294 30241 31747 34539 34550 34983 35866 36679
davon im Kt. Zirich 952% 96,9% 97,0% 97,1% 97,0% 96,8% 96,9% 97,0% 97,1% 97,2%
Stark gestorte Personen 13782 15581 16775 15609 18026 18019 23124 21055 24432 24190
nachts (HSD)
davon im Kt. Zirich absolut 11533 14287 15432 14583 16629 16000 20548 18822 21867 21670
davon im Kt. Ziirich 83,7% 91,7% 92,0% 934% 923% 888% 889% 894% 895% 89,6%

Tabelle 6

Der ZF1 2015 im Vergleich;
Quellen: AFV, Empa (13).

Der Monitoringwert (47 450) des
Referenzzustands (RZ) entspricht
dem Richtwert (47 000)
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Der ZFI des Jahres 2015 hat gegenlber dem Vorjahr um 1% zugenommen, wobei der HSD-
Wert um 1% ab- und der HA-Wert um 2% zugenommen hat. Gegenliber dem Referenzzu-
stand ist der ZFl um 30% angestiegen, wobei die HA um 12% und die HSD um 76% zuge-
nommen haben (Abbildung 19).

200% Abbildung 19
HA-, HSD- und ZFI-Monitoringwerte
indexiert'®;

180% Quellen: AFV, Empa (13)
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Bevolkerungs- und Flugbetriebsindex

Die Entwicklung des ZF| wird einerseits durch die Zu- oder Abnahme der Bevélkerung und
andererseits durch Anpassungen und Neuerungen im Flugbetrieb bestimmt. Dabei tragen
diese beiden Komponenten «Bevodlkerung» und «Flugbetrieb» in unterschiedlichem Masse zu
dessen Entwicklung bei (Abbildung 20).

Die Sensitivitdtsanalyse der Empa (8) zeigt, dass das Bevdlkerungswachstum allein (d. h.
ohne Veranderungen im «Flugbetrieb») den ZFI gegeniliber 2014 erhoht hatte. Der «Flugbe-
trieb» hingegen trug gegeniber dem Vorjahr allein betrachtet zu einer leichten Abnahme
des ZFI bei, dies vor allem bei den Fluggeometrien nachts (verbesserte Biindelung der Flug-

spuren).
140% Abbildung 20
Bevoélkerungsindex, Flugbetriebs-
130% index und ZFI-Monitoringwerte

indexiert'’;

Quellen: AFV, Empa (8)
120% /
110% —

100% |
90% 1
m Referenzzustand
80% = Bevolkerungsindex
u Flugbetriebsindex
70% u ZFI-Monitoringwert

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

6 100% entsprechen dem Referenzzustand (RZ)
7 100% entsprechen dem Referenzzustand (R2)
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Abbildung 21

Der Monitoringwert des
«Flugbetriebs»®;
Quellen: AFV, Empa (8)
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HSD (pop. 2000)
HA (pop. 2000) =

Abbildung 22

Indexiertes Bevdlkerungswachstum
(Jahr 2000 = 100%);

Quellen: Statistisches Amt des
Kantons Zirich, Bundesamt fir
Statistik

Schweiz =
Kanton Ziirich m
Glattal =
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Langfristiger Einfluss der «Bevdlkerung» und des «Flugbetriebs»

Um den Einfluss dieser beiden Komponenten auf die Differenzen zwischen ZFI-Monitoring-
wert (2007 bis 2015) und Referenzzustand zu untersuchen, ermittelte die Empa in einem ers-
ten Schritt den Einfluss des Bevdlkerungswachstums (als «A ZFI» in Abbildung 21 bezeichnet)
und der Entwicklung des «Flugbetriebs» als Ganzes auf den ZFI (Abbildung 21). Hierzu wurde
der ZFI fur die Jahre 2007 bis 2015 wie fir den RZ mit den Bevolkerungsdaten des Jahres
2000 berechnet. Die Summen der gelben und griinen Balken stellen somit einen «Flugbe-
triebs-ZFI-Monitoringwert» dar.

70000

60000 H
50000
...............B.....D.....{.......l..L...................................

40000 —

30000
20000
10000 -

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

ZFI (pop.2000)

o

Der Monitoringwert wéachst allein durch die Bevdlkerungsentwicklung um den Flughafen Zirich
(Abbildung 22) jedes Jahr um 1 bis 2%, wie die Sensitivitatsanalysen der letzten Jahre zeigen.
Ohne Bevodlkerungswachstum seit dem Jahr 2000 wére der Monitoringwert betrachtlich gerin-
ger und hatte bis und mit 2011 den Richtwert nicht Gberschritten. In den Jahren 2012 bis 2015
hingegen wére der Richtwert auch ohne Bevélkerungswachstum jeweils Uberschritten worden.

130%

125% /
120%

115% // _—
110% M /

105%

100%

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

8 Der Monitoringwert als Summe der HA und HSD fiir den RZ sowie die Jahre 2007 bis 2015, basierend
auf den Bevolkerungsdaten des Jahres 2000 (pop. 2000), und Differenzen (A ZFl) zu den offiziellen
Werten, basierend auf den Bevolkerungsdaten der entsprechenden Jahre. Rote gepunktetete Linie:
Richtwert (47 000 Personen).
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Die Kompensation des Bevolkerungswachstums durch den «Flugbetrieb»

Abbildung 23 zeigt die relativen Verdnderungen in den HA, den HSD und im ZFI-Monitoring-
wert zwischen dem RZ und den Jahren 2007 bis 2015, welche durch das Bevélkerungs-
wachstum sowie durch die Entwicklung im «Flugbetrieb» verursacht wurden. Die Veranderun-
gen ergeben sich als verbleibende Differenzen zwischen den ZFI-Monitoringwerten der
entsprechenden Jahre ohne Bevélkerungswachstum [= HA (pop. 2000) + HSD (pop. 2000) in
Abbildung 21] und dem RZ.

Fur die tagstiber vom Fluglarm stark belastigten Personen (HA) kompensierte in den Jahren
2007 bis 2015 die glnstige Entwicklung des «Flugbetriebs» das Bevdlkerungswachstum mehr
als vollstandig (2007 -2010) bzw. wenigstens teilweise (2011-2015). In der Nacht (HSD) hinge-
gen ist eine teilweise Kompensation nur fiir das Jahr 2009 beobachtbar. In den anderen Jah-
ren erhéhte die Entwicklung des «Flugbetriebs» die Anzahl der in der Nacht im Schlaf stark
gestdrten Personen (HSD). Im Jahr 2015 war der Flugbetrieb wie schon im Jahr 2012 beson-
ders ungunstig und erhdhte die HSD stérker als das Bevdlkerungswachstum. In der Summe
(ZF1-Monitoringwert) vermochte der Flugbetrieb das Bevolkerungswachstum in den Jahren
2008, 2010 und 2011 nicht vollstandig zu kompensieren und trug ab den Jahren 2012 bis 2015
sogar zum Wachstum des Monitoringwerts bei.

30% 80% 40%

HA HSD ZFI
20% 60% 30%
N 10%] 40% 20%
c
§
g 0%] 20% 10%|
]
£
0 0% 0% 0%
-20% -20% =10% |
-30% -40% L R —
07 08 09 10 11 12 13 14 15 07 08 09 10 11 12 13 14 15 07 08 09 10 11 12 13 14 15
Jahr Jahr Jahr
Abbildung 23 u Bevolkerung

Einfluss der Anderungen in der Bevélkerung und im «Flugbetrieb»'?;
Quelle: Empa (8)

Zusammenfassung der Ursachen

Die Uberschreitung des Richtwerts ist vor aber allem durch das Bevélkerungswachstum seit
dem Jahr 2000 zu erkldren (Abbildung 22). Gleichzeitig mit einer erhéhten Anzahl Flugbewe-
gungen nachts (Abbildung 17) verschlechterte die Mitte 2011 eingefiihrte FL80-Regel den
Monitoringwert deutlich, da der Verkehr zusétzlich Giber dichter besiedeltes Gebiet (soge-
nannte Westschleife [Abbildung 16]) gefiihrt wurde.

Die im KEF 2016-2019 abgebildete Prognose, die dank neu einzufihrender Massnahmen von
einer Stabilisierung und anschliessend leichtem Riuckgang des Monitoringwerts ausging,
muss aufgrund der verzégerten Einflhrung des Betriebsreglements 2014 fortlaufend nach
hinten verschoben werden.

Die ZFl-Expertengruppe

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

Die Expertengruppe behandelte in ihrer Sitzung vom 30. September 2016 die Grundlagen und
den Entwurf des vorliegenden Kapitels «Larmcontrolling» (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 wor-
den waren.

9 Einfluss der Anderungen in der Bevélkerung und im Flugbetrieb zwischen dem RZ und den Jahren
2007 bis 2015 auf den Monitoringwert: Differenzen in den HA, HSD und dem ZFI-Monitoringwert
(in %, relativ zu den Werten des RZ). Man beachte die unterschiedlichen Skalierungen!
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4.3.6 Forderprogramm «Wohnqualitdt Flughafenregion» (WQF)
Das Férderprogramm «Wohnqualitat Flughafenregion», kurz WQF (www.wohnqualitaet.zh.ch),
bildet eine wichtige Massnahme im Sinne der kantonalen Raumordnungspolitik. Ziel des Pro-
gramms ist es, in Gebieten innerhalb der im kantonalen Richtplan festgelegten Abgrenzungs-
linie (AGL; vgl. Abbildung 8) bei der Sanierung und Erneuerung von Wohnbauten Massnah-
men fUr einen hochwertigen Schallschutz zu férdern. Das Forderprogramm «Wohnqualitat
Flughafenregion» umfasst fir die betroffenen Hauseigentimerinnen und Hauseigentiimer
Forderbeitrége:

— an eine kombinierte Schallschutz- und Energieberatung;

— an schalltechnische und energetische Gebaudesanierungen;

— an den Ersatz von bestehenden Wohnbauten durch Minergie-zertifizierte Neubauten.

Abbildung 24 100% T 100% 7%

Anteil ZFI-Betroffener inner- o . . . . . . . . . 90% /% %
- 1 (]

/

und ausserhalb der AGL; 99% / / /—2—/ /—/
Quelle: Empa; die nicht schraffierten  ggoy, | . . . . . . . . . 80%- /_/ § ?_?_//_; /_//
/
/

Flachen stellen die innerhalb der //
AGL betroffenen Personen dar [HA  70% 70%

(in) bzw. HSD (in)], die schraffierten 60% / /—7—/

Flachen die Betroffenen ausserhalb 0%/

EERERERREARR

EERERRRERN /
der AGL [HA (aus) bzw. HSD (aus)] 5o = = = = = = = = = 50% WF;#ZJW //
40% 0% — — — — — — LB —%—f
sl IR R IR EEEREREEN]
wps o RN NY NP RRERREREAR
st o HHHHHE =

HSD (aus) z 0% ......... 0% A B N N NN
RZ 07 08 09 10 11 12 13 14 15 RZ 07 08 09 10 11 12 13 14 15

Als Férdergebiet wurde das Gebiet innerhalb der AGL gewahilt, weil einerseits die ZFI HA- und
HSD-Perimeter im Mehrjahresvergleich nicht stabil sind, sondern von Jahr zu Jahr variieren,
und andererseits, weil per Definition die Abgrenzungslinie das Gebiet umfasst, in dem der
Immissionsgrenzwert geméass Larmschutz-Verordnung des Bundes (LSV) Uberschritten ist.
Die Wirksamkeit von zusatzlichen Schallschutzmassnahmen gerade in solch einem Gebiet
wurde in einer Studie der Empa nachgewiesen (15). Knapp 40% der ZFI-Betroffenen kdnnten
so von zusétzlichen Férdermassnahmen profitieren.
Rechtlich stitzt 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 Verselbstdndigung des Flughafens 2001 erzielt hatte. Das Programm be-
ansprucht demnach keine Steuergelder. Es erganzt vielmehr die Vorgaben der Larmschutz-
verordnung fir neue Geb&dude oder Bauvorhaben mit wesentlichen Anderungen und ist abge-
stimmt mit dem «Schallschutzprogramm 2010» des Flughafens sowie mit den energetischen
Vorgaben des Geb&dudeprogramms des Bundes.
Im Jahr 2015 wurden Foérderbeitrédge fir Sanierungen in der Héhe von rund 94000 (Vorjahr:
160000) Franken ausbezahlt und in der Héhe von rund 214000 (Vorjahr: 1770000) Franken
zugesichert. Dabei handelte es sich mehrheitlich um Beitrage flir den Ersatz von Schallschutz-
fenstern und die schalltechnische Sanierung von Dachern. Zudem konnten 2015 Férderbei-
trage flr Ersatzneubauten in der Héhe von Uber einer Million (Vorjahr: 30000) Franken zuge-
sagt und in der H6he von 140000 (Vorjahr: 10000) Franken ausbezahlt werden. Der Beitrag
KEF 2016-2019 von pauschal 10000 Franken pro ersetzte Wohneinheit wird dabei verdoppelt, wenn das Bau-
Indikator L9, vorhaben dem Minergie-Standard entspricht und im Rahmen besonderer raumplanerischer
Leistungen: Massnahmen, wie beispielsweise eines Gestaltungsplans, verwirklicht wird und damit Ver-
«Anzahl gepriifter Gesuche im pe556rungen fiir die Aussenrdume und das umgebende Quartier erzielt werden. Die Anzahl
Rahmen des Forderprogramms . N . . . .
Wohnqualitit Flughafenregion geprifter Gesuche betragt 57 (Vorjahr: 41). Das Ende 2012 eingefuihrte Forderangebot pendelt
(Zielwert)»: sich somit auf relativ tiefem Niveau ein. Die zu hoch angesetzte KEF-Prognose wird diesbe-
Prognose 205176(-22%1153: zliglich korrigiert werden miissen, da sich die Grundannahme beim Start des Forderpro-
200, 200, 200, 200 gramms nicht bewahrheitete (vgl. Abbildung 25).
Die Erneuerungsrate des Gebdudeparks im gesamtschweizerischen Mittel liegt bei rund
1%. Die natirlichen Sanierungszyklen kénnen durch Férderprogramme kaum beschleunigt
werden.
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Folgende, 2016 durch die Dienstabteilung Statistik der Stadt Zirich (16) erhobenen Zahlen
zeigen auf, wo inskiinftig die Schwerpunkte des WQF-Programms liegen kénnten: In der Stadt
Zirich wurden in den Jahren 2000 bis 2015 von rund 189000 Wohnungen knapp Utber 34500
Wohnungen umfassend saniert (im jahrlichen Mittel 1,22%) und fir fast 7500 Wohnungen
wurde ein Ersatzbau erstellt (im jahrlichen Mittel 0,26%). Die «Statistik Stadt Zirich» stellt wei-
ter fest, dass besonders haufig die dffentliche Hand und die Wohnbaugenossenschaften er-
neuerten. Die Erneuerungsquoten bei diesen beiden Eigentimergruppen lagen deutlich tber
dem Durchschnitt. Vergleichsweise selten erneuert wirden hingegen Wohnungen im Besitz
von Privatpersonen und Wohnungen im Stockwerkeigentum. Bei Letzteren liege die Erneue-
rungsquote mit 0,62% weniger als halb so hoch wie im Durchschnitt. Auffallig sei zudem, dass
Wohnersatzbauten im Stockwerkeigentum praktisch nicht vork&men. Selbst unter Berlick-
sichtigung des jungeren Durchschnittsalters seien die Unterschiede zu den Ubrigen Eigentu-
mergruppen betréchtlich. Auf der andern Seite hatten vor allem Wohnbaugenossenschaften
viele alte Siedlungen abgebrochen und durch neue ersetzt. Entsprechend war in der betrach-
teten Periode jede dritte Erneuerung bei dieser Eigentimerkategorie ein Wohnersatzbau.

Es besteht somit insbesondere fiir Genossenschaften und andere institutionelle Anleger ein
erheblicher finanzieller Anreiz, in die Jahre gekommene Bausubstanz energetisch und schall-
technisch optimal zu erneuern und gleichzeitig die Siedlungsqualitat zu verbessern. Dies be-
legen auch die Zusicherungen fiir Férderbeitrdge von Uber einer Million Franken fir Ersatz-
neubauten im 2015.

Rumiky

‘ﬂ-*n-
Fex ._;

I .ahldl"hu.rll‘w i

dwl"ﬂlklh*l
% alk
ﬁlﬁ glatt

Wie eingangs erwahnt, versteht sich das WQF-Programm als Ergdnzung bestehender rechtli-
cher Verpflichtungen der FZAG zur Leistung von Schallschutzmassnahmen an Geb&uden auf-
grund von Fluglarmemissionen. Es sind dies namentlich das «Schallschutzprogramm 2010»
und das sogenannte «Schutzkonzept Stuid» (mehr zu diesen zwei Themen siehe Ziff. 3.3.2).
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4.4 Schlussfolgerungen

Im Kanton Zirich wéchst die Bevélkerung kontinuierlich, in den Gebieten Glattal und Limmat-
tal sogar Uberproportional. Die Uberdurchschnittliche Nutzungsdichte und hohe Entwick-
lungsdynamik in diesen Stadtlandschaften sind im Raumordnungskonzept des kantonalen
Richtplans vorgesehen, was zu zahlreichen Zielkonflikten zwischen der volkswirtschaftlichen
Bedeutung des Flughafens in dieser Region, der damit zusammenhangenden dynamischen
Siedlungsentwicklung und dem L&rmschutz fiihrt. Das Bevélkerungswachstum stellt den
hauptsachlichen Treiber des kontinuierlichen Anstiegs des Monitoringwerts dar.

Der Richtwert wurde schon im ersten offiziellen ZFI-Bericht 2007 beinahe erreicht, und in der
Folge jeweils (mit Ausnahme des Jahres 2009) Uberschritten, obschon der «Flugbetrieb» erst
in den letzten Jahren als zusatzliche Ursache fiir die Richtwertliberschreitung identifiziert wer-
den konnte.

Das 2009 lancierte Massnahmenkonzept (vgl. ZFI-Bericht 2008) fokussierte zuerst mehrheit-
lich auf flugbetriebliche Massnahmen, um 2012 (vgl. ZFI-Bericht 2011) auf den international
anerkannten «ausgewogenen Ansatz» der Larmbek&mpfung umzuschwenken. Dieser besagt,
dass eine wirkungsvolle Larmbek&mpfung in erster Linie an der Quelle, dann Uber die Raum-
planung und Siedlungsentwicklung, gefolgt von betrieblichen Verbesserungen und zuletzt
Uber betriebliche Einschrankungen Erfolg versprechend ist. Der Quellenlarm ist seit Jahren
aufgrund der technologischen Entwicklung riicklaufig. Die Einfihrung neuer Triebwerktechno-
logien bei SWISS mit der neuen Bombardier CSeries hat grosses Potenzial, dass sich die
Larmsituation verbessern wird. Einige bevorstehende Anpassungen in der Routenfiihrung
Uber weniger dicht besiedeltes Gebiet verschaffen ebenfalls potenziell Verbesserungen, mog-
licherweise werden sie aber durch sicherheitsgetriebene Umstellungen im Flugbetrieb kom-
pensiert. Die Mittel fur bauliche Anpassungen (Luftungen, Schallschutzfenster etc.) aus dem
Foérderprogramm «Wohnqualitdt Flughafenregion» wurden nur beschrénkt in Anspruch ge-
nommen und somit die Mdglichkeiten zur Reduktion nicht vollstandig ausgeschdpft.
Bezogen auf den ZFl ist damit zu rechnen, dass die Fortschritte im technischen Bereich sowie
die Vorschriften fur Bauen im Flugldrmbereich das weiterhin starke Bevdlkerungswachstum
erst langfristig wieder zu kompensieren vermogen. Eine direkte Einflussnahme in den Flug-
betrieb ist fiir den Kanton Zirich angesichts der abschliessenden Bundeszustandigkeit nicht
mdglich. Er bringt seine Anliegen zur Verbesserung der Larmsituation in den jeweiligen Sach-
plan- oder Betriebsreglementsverfahren ein. Zudem wirkt er aktiv in verschiedenen Fach-
gremien der Flughafenpartner mit.
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Anhang

5.1 Verkehrsentwickiung 2000 bis 2015

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 77,1
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 2,4%)| 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 2,5%| 22846450 4,4% 31801 -14,8% 22878251 4,3%| 72,9% 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%) 75,9% 110,4 85,2
2015 249529 0,2% 15566 265095 0,0%| 26259823 3,2% 21405 -24,4% 26281228 3,2%| 76,8% 113,7 86,7
© Die Passagiere im Transit sind einmal gezéhlt.

Tabelle 7

Verkehrsentwicklung 2000 bis 2015;

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

Gewerbsmdssiger Verkehr

starts 1 N I A
Landungen 1 O N

Spezialregelung fiir
Charterverkehr

starts [N N N N I O
Landungen L | | [

Nicht gewerbsmdssiger
Verkehr

Starts und Landungen ---------

m Starts und Landungen sind grundsatzlich untersagt.
Die Flughafenhalterin kann bei unvorhersehbaren ausser-
ordentlichen Ereignissen, insbesondere bei schwerwiegenden
meteorologischen Verhadltnissen, eine Ausnahmebewilligung
erteilen. Sie meldet diese Ausnahmen dem Kanton und dem
BAZL.
Keiner Beschriankung unterliegen: Notlandungen, Ambulanz-,
Such-, Rettung-, Polizeifliige, Fliige mit Staatsluftfahrzeugen
sowie Fliige mit Spezialbewilligung des BAZL.
Gegeniiber dem Flugplan verspatete Starts oder Landungen
sind erlaubt.

0 Keine Einschriankungen.

Der Betrieb des Flughafens ist auf folgende Zeiten beschrénkt: Tagbetrieb 06.00 bis 22.00
Uhr, Nachtbetrieb bis 23.00 Uhr. Gegentiber dem Flugplan verspétete Starts oder Landungen
des gewerbsmassigen Verkehrs sind nach Beginn der jeweiligen Sperrzeit wahrend langstens
30 Minuten erlaubt. Fir Flige wéhrend der Sperrzeiten kann die Flughafenhalterin auf begriin-
detes Gesuch der betroffenen Fluggesellschaft eine Ausnahmebewilligung erteilen, wobei sie
die Grundsétze der Verhéltnismassigkeit berlcksichtigt. Sie muss gewahrleisten, dass Flige
wahrend der jeweiligen Sperrzeiten den Ausnahmecharakter behalten und Verspatungen
nicht zur Regel werden; die Nachtflugsperre soll Uber das Jahr gesehen grossmehrheitlich
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

Gewerbsmdssiger Verkehr

starts I I
Landungen I

Nicht gewerbsmdssiger
Verkehr

Starts und Landungen ] | | |

= Starts und Landungen sind grundsatzlich untersagt.
Die Flughafenhalterin kann bei unvorhergesehenen ausser-
ordentlichen Ereignissen Ausnahmen gewahren. Sie meldet
diese Ausnahmen dem BAZL.
Keiner Beschrankung unterliegen: Notlandungen, Ambulanz-,
Such-, Rettung-, Polizeifliige, Fliige mit Staatsluftfahrzeugen
sowie Fliige mit Spezialbewilligung des BAZL.
Gegeniiber dem Flugplan verspitete Starts oder Landungen
sind erlaubt.

0 Keine Einschrinkungen.

Quelle: Art. 39 ff., Verordnung Uber die Infrastruktur der Luftfahrt (VIL; SR 748.131.1)
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Abbildung 26
Pistensystem des Flughafens Zirich;
Quelle: FZAG
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5.3 Pistensystem am Flughafen Ziirich

Der Flughafen Zirich verfligt Uber 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: 2500 m

— Piste 16/34: 3700 m

— Piste 14/32: 3300 m

Grundsatz der Pistenbeniitzung

Die Pisten werden anhand der Festlegungen im Betriebsreglement benltzt. Demgemass wird
untertags prioritar auf Piste 28 gestartet und auf Piste 14 gelandet. Teilweise wird auch die
Piste 16 fur Starts und Landungen benitzt. Am Morgen und am Abend erfolgen die Anfliige
auf den Pisten 34 und 28, die Abfllige 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 gestartet. 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 fiihren, 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 flr
den entsprechend angewendeten Anflug eine Bedingung nicht mehr erfillt ist, wird auf die in
der Prioritédtenreihenfolge nachstmdgliche Anflugpiste (bzw. auch Abflugpiste) gewechselt.
Fir die Abwicklung eines sicheren, flissigen und 8konomischen Flugbetriebs sind kurzfristige
Umstellungen der Pistenbenttzung nicht erwinscht und werden nur durchgefihrt, wenn es
aus meteorologischen Griinden nicht mehr anders geht. Bevorzugt wird deshalb ein mog-
lichst regelméssiger Flugbetrieb mit mdglichst gleichbleibender Pistenbenltzung.
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5.4 Pistenbeniutzungskonzepte
am Flughafen Ziirich

Nordanflugkonzept Ostanflugkonzept Siidanflugkonzept Tabelle 8
Pistenbenitzungskonzepte am

Konzept Landungen von Norden, | Landungen von Landungen von Stden, i ghafen Zrich:
Starts Richtung Westen | Osten, Starts Starts Richtung Norden  Quelle: FZAG
und Siden, bei Bise Richtung Norden und Westen
Richtung Osten

Pisten- Landungen: Landungen: Landungen:

beniitzung | Pisten 14 und 16 Piste 28 Piste 34
Starts: Pisten 28 und 16 | Starts: Pisten 32 Starts: Pisten 32, 28,
bei Bise Pisten 10 und 16| und 34 teilweise 34

Generelle 07.00-21.00 Mo-Fr 21.00-06.00 Mo—-Fr 06.00-07.00 Mo-Fr
Anwendung | 09.00-20.00 Sa und So, | 20.00-06.00 Sa und So, | 06.00-09.00 Sa und So,

Feiertage D Feiertage D Feiertage D
bei schlechter Sicht bei Westwind auch am Abend,
auch von tagsuber wenn Ostanflige nicht
21.00-22.00 Uhr mdglich sind
(Bise, schlechte Sicht
etc.)

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 Pistenbenttzungskonzept kénnen sein: Pistenreparatur,
Notlandung, Unfall, Ambulanzfliige etc.
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5.5 Routenbelegungen

Die folgenden Abbildungen (Abbildung 27 und Abbildung 28) zeigen auf, wie sich die An- und
Abfllige auf den verschiedenen Routen tagsiiber (6.00—22.00 Uhr) und nachts (22.00-6.00 Uhr)
verteilen und wie sich diese Verteilung auf die Anzahl stark belastigter/gestorter Personen
auswirkt (prozentualer Anteil an der Wohnbevdlkerung pro Gemeinde bzw. pro Quartier im
Falle der Stadte Winterthur und Zirich).

Abbildung 27

Aufteilung der An- und Abfliige 2015
tagsuber in Bezug zum Anteil
belastigter Personen pro Gemeinde;
Quellen: Statistisches Amt, AFV,
FZAG

Anteil der «Highly Annoyed
People» in %

0,1-1,0
1,0-4,5
4,5-7,0
7,0-11,0
11,0-25,0 mam

0o 25 5 7,5 10
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Glossar

ACI

AFV
AGL
BAZL
BV
CRG
EBIT

FhG
FZAG

Grossflugzeug
HA
HSD

IATA
ICAO
KEF
Knoten
LSV

Passagierkilometer
ROE

Rz

SIL

Sitzkilometer

SPM

USG

vBR
VIL

ZFI

Europe Airports Council International; Verband, der die Interessen von rund
450 europaischen Flughéafen vertritt

Amt fuir Verkehr des Kantons Zirich

Abgrenzungslinie (Kantonaler Richtplan, Kapitel 4.7.1, vom 24. Méarz 2014)
Bundesamt fiir Zivilluftfahrt

Bundesverfassung, SR 101

Gesetz Uiber Controlling und Rechnungslegung, LS 611

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

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

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

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

Highly Sleep Disturbed; Anzahl der durch Flugldrm im Schlaf wéhrend der Nacht
stark gestorten Personen

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

Masseinheit fir die Geschwindigkeit; 1 Knoten entspricht 1,852 km/h
Larmschutz-Verordnung, SR 814.41

Mass fur die Beférderungsleistung im Luftverkehr; ergibt sich aus der Multiplika-
tion der Zahl der transportierten Passagiere mit der zurlickgelegten Distanz

Return on Equity; misst die Rentabilitdt 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 Koordinationsinstru-
ment des Bundes fur die zivile Luftfahrt

Mass fiir die Angebotsleistung im Luftverkehr; ergibt sich aus der Multiplikation
der Zahl der Sitze mit der zurlickgelegten Distanz

Sachplan Militér; enthalt die notwendigen Grundsétze zur Abstimmung aller
raumwirksamen Tatigkeiten sowie zur Zusammenarbeit zwischen militarischen
und zivilen Stellen

Umweltschutzgesetz, SR 814.01
vorlaufiges Betriebsreglement fiir den Flughafen Zurich
Verordnung Uber die Infrastruktur der Luftfahrt, SR 748.131.1

Zurcher Fluglarm-Index
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