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Flughafenbericht 2020

Zusammenfassung

Als eine der wichtigsten Infrastrukturanlagen der Schweiz beeinflusst der Flughafen Zurich
sein ndheres und weiteres Umfeld sowohl im positiven als auch im negativen Sinne. Gemass
§1 des Flughafengesetzes ist der Regierungsrat einerseits verpflichtet, den Flughafen Zirich
zur Sicherstellung seiner volks- und verkehrswirtschaftlichen Interessen zu férdern, ander-
seits ist der Regierungsrat aber auch gehalten, den Schutz der Bevoélkerung vor schadlichen
oder lastigen Auswirkungen des Flughafenbetriebs zu berlcksichtigen. Rechenschaft tber
die diesbezliglichen Tatigkeiten des Regierungsrates gibt der Flughafenbericht, dessen
sechste Ausgabe («Flughafenbericht 2020») nun vorliegt. Er gibt im Detail Auskunft Gber das
Strategiecontrolling, den Monitoringwert 2019 des Zircher Fluglarm-Indexes sowie die wei-
teren Faktoren des kantonalen Flugldrmcontrollings.

Der vorliegende Flughafenbericht bezieht sich grundsétzlich auf das Jahr 2019, also auf die
Zeit vor den weitreichenden Folgen der Coronavirus-Pandemie auf den globalen Flug-
verkehr. Das Coronavirus hat den globalen Flugverkehr in einzelnen Monaten des Jahres
2020 beinahe komplett zum Erliegen gebracht, wahrend am Flughafen Zirich der Grossteil
der Gastronomie, Geschéfte und Services flr fast zwei Monate geschlossen blieben. Der
Einfluss der Pandemie wird erst ab dem Flughafenbericht 2021 weitgehend berucksichtigt
werden kdnnen.

Strategiecontrolling

Die in der Eigentimerstrategie vorgegebenen Ziele wurden in der aktuellen Berichtsperiode
weitestgehend erreicht. Die globale und die kontinentale Erreichbarkeit des Wirtschafts-
standortes Zurich wird vom Forschungsinstitut BAK Economics im Rahmen seines «Interna-
tional Benchmarking Programme» im Vergleich mit anderen europdischen Wirtschafts-
regionen alle zwei Jahre beurteilt. Analog zum Flughafenbericht des letzten Jahres ist in
Bezug auf die globale Erreichbarkeit das Ziel eines achten Platzes des Standortes Zirich
Ubertroffen und bei der kontinentalen Erreichbarkeit trotz einer Verbesserung knapp nicht
erfullt worden. Hinsichtlich Qualitdt wurden die Ziele der Eigentimerstrategie knapp er-
reicht. Beim Skytrax «World Airport Award» erreichte der Flughafen Zirich die weltweit elfte
und in Europa die dritte Position. In den Ubrigen Bereichen Umweltschutz, Unternehmens-
fihrung und Beziehungspflege wurden die Ziele erreicht.

Flugldrmcontrolling/Nachtflugordnung

Die 2010 erfolgte Einflihrung 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 0.30 Uhr ist erneut deutlich zuriickgegangen. Verbesserungspotenzial
gibt es immer noch in der Zeit zwischen 23 und 23.30 Uhr, die fir den (bewilligungsfreien)
Verspatungsabbau vorgesehen ist. In dieser Zeitspanne wurden im Berichtsjahr 2359 Fllige
von Grossflugzeugen gezéhlt. Die FZAG erteilte 2019 total 254 Einzelbewilligungen fir die
Zeit nach 23.30 Uhr. Davon hat das Amt flr Verkehr zwei Fllige dem Bund gemeldet, weil der
Kanton der Meinung ist, dass diese Bewilligungen nicht hatten erteilt werden duirfen.

Flugbewegungen

Gemass §3 Abs. 3 des Flughafengesetzes sind bei 320000 Bewegungen pro Jahr Beschrén-
kungen zu prifen. Die Anzahl Flugbewegungen ist in den letzten Jahren mehr oder weniger
stabil geblieben und lag im Berichtsjahr bei rund 275000 und damit gut 15% tiefer als im
Jahr 2000. Trotz der vom Bund in seiner Prognose zum Prozess des Sachplans Infrastruktur
der Luftfahrt (SIL) erwarteten Zunahme wird die Zahl der Flugbewegungen in naher Zukunft
unter 320000 bleiben. Damit ist die im Flughafengesetz vorgegebene Voraussetzung zur
Prufung von Bewegungseinschrédnkungen nicht gegeben.

Ziircher Flugldarm-Index (ZFI)

Der ZFI-Monitoringwert sank von 60 347 Personen im Jahr 2018 auf 58300 Personen im Jahr
2019 und Uberschreitet den Richtwert (47000) um 11300 Personen. Die Abnahme des ZFI
gegeniber dem Vorjahr betrug rund 3%, wobei die Zahl der in der Nacht im Schlaf gestorten
Personen (HSD) um 8% abnahm und der am Tag stark bel&stigten Personen (HA) marginal
gesunken ist. Hauptgrtinde fir die Abnahme der Zahl der La&rmbetroffenen sind die positiven
Veranderungen im Flugbetrieb sowie der zunehmende Einfluss der passiven Schallschutz-
massnahmen.
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Siedlungsentwicklung und ZFl

Das im kantonalen Richtplan festgelegte Raumordnungskonzept ist auf das Ziel ausge-
richtet, die hohe Attraktivitat des Kantons Zurich fur Bevélkerung und Wirtschaft weiter zu
starken. Bezlglich der weiteren quantitativen Entwicklung im Kanton Zirich sollen die
«Stadtlandschaften» und die «urbanen Wohnlandschaften» eine Schlisselrolle ibernehmen.
Aufgrund ihrer zentralen Lage und der bereits bestehenden Infrastruktur sollen hier mindes-
tens 80 % des klnftigen Bevdlkerungszuwachses stattfinden. Das Dilemma des ZFl in Bezug
auf die Siedlungsentwicklung besteht darin, dass die Bevdlkerung vor allem dort wachst, wo
das kantonale Raumordnungskonzept es vorsieht, ndmlich in den mit &ffentlichem Verkehr
bestens erschlossenen Gebieten siidlich und westlich des Flughafens. In diesen teilweise
dicht besiedelten Gebieten steigt die Zahl der vom Flugldrm Betroffenen aufgrund einer er-
wlnschten Entwicklung selbst bei gleichbleibender Fluglarmbelastung an. Dieser Anstieg
liesse sich héchstens aufhalten, wenn die An- und Abfllige noch haufiger Uber weniger dicht
besiedeltes Gebiet gefiihrt werden kénnten.
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Einleitung

1.1 Anmerkungen zur Covid-19-Pandemie

Der vorliegende Flughafenbericht bezieht sich grundsétzlich auf das Jahr 2019, also auf die
Zeit vor den weitreichenden Folgen der Coronavirus-Pandemie auf den globalen Flugver-
kehr. Insbesondere die Berechnungen zum Zircher Fluglarm-Index werden jeweils flr das
vergangene Jahr ermittelt, weshalb sich auch die daraus resultierenden Schlisse in diesem
Bericht ausschliesslich auf das Jahr 2019 beziehen. Der Einfluss der Pandemie wird somit
erst ab dem Flughafenbericht 2021 weitgehend berlicksichtigt werden kénnen.

1.2 Auftrag

Der Flughafen Zirich beeinflusst als eine der wichtigsten Infrastrukturanlagen der Schweiz
sein ndheres und weiteres Umfeld sowohl im positiven als auch im negativen Sinne. Der
Regierungsrat ist gemass § 1 des Flughafengesetzes vom 12. Juli 1999 (FhG; LS 748.1) einer-
seits verpflichtet, den Flughafen Zurich zur Sicherstellung seiner volks- und verkehrswirt-
schaftlichen Interessen zu férdern, anderseits ist der Regierungsrat gehalten, den Schutz
der Bevolkerung vor schadlichen oder lastigen Auswirkungen des Flughafenbetriebs zu
bertcksichtigen. Rechenschaft Uber die diesbezliglichen Tatigkeiten des Regierungsrates
gibt die vorliegende sechste Ausgabe des Flughafenberichts.

1.3 Kantonale Flughafenpolitik

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

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

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

Schutz der Bevilkerung

«Der Kanton Zirich strebt einen bestmdglichen Schutz der Wohnbevdlkerung 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 Biindelung der Flugbewegungen Uiber den am
wenigsten dicht besiedelten Gebieten dem Schutz der Bevolkerung am besten gerecht wird.
Damit diese Grundsatze unter Wahrung eines sicheren und zuverléssigen, d.h. wetterunab-
hangigen Flugbetriebs umgesetzt werden kdnnen, ist eine qualitative Verbesserung des Pis-
tensystems ohne Kapazitdtsausbau zu priifen sowie ein verbessertes Betriebskonzept mit
siebenstindiger Nachtruhe und Ruhezeiten zu entwickeln. [...]» (RRB Nr. 1407/2004; Seite 15)

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

Vertrauen der Bevilkerung und Akzeptanz des Flughafens

«Der Kanton Zrich férdert durch eine klare politische Haltung das Vertrauen der Bevolke-
rung in seine Flughafenpolitik sowie die Akzeptanz des Flughafens als wichtige Verkehrsinf-
rastruktur. Dazu verfolgt er eine partnerschaftliche, kantons- und landesubergreifende Zu-
sammenarbeit sowie einen institutionalisierten Austausch und bindet die Gemeinden sowie
die Bevdlkerung des Kantons Zirich in seine Politik ein. [...]» (RRB Nr. 1407/2004; Seite 16)






Umfeldbeurteilung
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2.1 Politische Handlungsfelder

Revision SIL-Konzeptteil

Anfang Juli 2018 startete der Bund die Anhdrung und Mitwirkung zum revidierten Konzeptteil
des Sachplans Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL). Der geltende Konzeptteil stammt
aus dem Jahr 2000. Seither hat sich der zivile Luftverkehr stark weiterentwickelt. Die An-
spriche an die Nutzung der Flugplatze sowie die politischen und planerischen Vorgaben
haben sich veréndert. Eine Revision des SIL-Konzeptteils ist deshalb unumganglich. Der
Regierungsrat hat am 31. Oktober 2018 zum Entwurf Stellung genommen (vgl. RRB
Nr. 1022/2018) und vom Bund eine vollstiandige Uberarbeitung des Entwurfs gefordert, da
sich der Sachplanentwurf aus Sicht des Regierungsrates nicht ausreichend zur Abstimmung
widersprechender Interessen im Umfeld von Luftfahrtinfrastrukturen dussert. Der Bundesrat
hat den umfassend revidierten Konzeptteil mit Beschluss vom 26. Februar 2020 verabschie-
det. Er ist dabei in wesentlichen Teilen den Antrdgen des Regierungsrates gefolgt.

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

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

Der Regierungsrat hat im Rahmen der Anhérung am 14. Februar 2017 seine Stellungnahme
zum Entwurf des SIL-Objektblatts abgegeben (RRB Nr.88/2017). Gestltzt darauf hat der
Regierungsrat dem Kantonsrat am 30. Januar 2019 eine Anpassung des kantonalen Richt-
plans beantragt (Vorlage 5517 zur Teilrevision 2017 des kantonalen Richtplans). Auf Antrag
der Kommission fiir Energie, Verkehr und Umwelt (KEVU) wurde die Vorlage am 5. November
2019 dem Kantonsrat Uberwiesen. Dieser hat der Vorlage am 22. Juni 2020 zugestimmt.
Damit hat der Kantonsrat in Ubereinstimmung mit dem Bund im Richtplan die sogenannte
Abgrenzungslinie um den Flughafen festgelegt.

Postulat «<Neuausrichtung ZFl»

Am 19. Dezember 2016 wurde im Kantonsrat das Postulat KR-Nr. 417/2016 betreffend Neu-
ausrichtung ZFI eingereicht, worin der Regierungsrat eingeladen wird, aufzuzeigen, wie der
ZFI auf die im kantonalen Richtplan vorgesehene Siedlungsentwicklung gemass Raumord-
nungskonzept ausgerichtet werden kann.

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

Der Regierungsrat hat am 9. September 2020 mit Beschluss Nr. 869/2020 zum Postulat Stel-
lung genommen und dem Kantonsrat Antrag gestellt. Insbesondere wurden dabei die an-
gewendete Berechnungsmethodik wie auch der Richtwert vom Regierungsrat weiterhin als
zweckmaéssig befunden. Handlungsbedarf liegt jedoch bei der Berlicksichtigung neuer
Technologien und damit der kiinftigen Flottenentwicklungen der Fluggesellschaften vor, die
in Zukunft moglichst zeitnah in die Berechnungen des Larmmonitorings einfliessen sollen.
Gemass der Trendabschatzung bis 2030 ist zudem das geforderte «<moderate» Wachstum
des Flughafens, einhergehend mit der gewlinschten Siedlungsentwicklung geméss Raum-
ordnungskonzept, méglich und vereinbar. Eine Neuausrichtung des ZFI erweist sich deshalb
als nicht erforderlich.

Betriebsreglement 2014

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

Die Entflechtung des Ostkonzepts ist eine der wichtigsten Massnahmen aus der Sicher-
heitsliberprtifung des Flughafens Zirich vom 14. Dezember 2012. Darin missen die Anflug-
routen Uber deutschem Hoheitsgebiet insoweit angepasst werden, dass sie von den Abflug-
routen sauber getrennt werden koénnen. Sowohl das fachlich zustédndige deutsche
Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung (BAF) als auch das deutsche Umweltbundesamt
(UBA) haben gegen die Anderung der 220. Durchfilhrungsverordnung zur Luftverkehrsord-
nung (DVO) nichts einzuwenden. Dennoch ist das Verfahren immer noch hangig. Grund dafur
ist der Vorbehalt des deutschen Verkehrsministers. Deshalb kann die Entflechtung des Ost-
konzepts nicht umgesetzt werden. Es ist sehr bedauerlich, dass eine der wichtigsten Mass-
nahmen zur Verbesserung der Sicherheit am Flughafen Zirich, trotz positiver Beurteilung
durch die deutschen Fachstellen, blockiert ist.
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Weil es zur Entflechtung des Ostkonzepts keine Alternative gibt, ersuchte die FZAG am
31. Mai 2017 um eine Teilgenehmigung des BR2014 und hielt dabei an ihren Antrdgen vom
25. Oktober 2013 vollumfanglich fest. Das BAZL genehmigte in der Folge das BR2014 am
14. Mai 2018. Aufgrund von Beschwerden hat es noch keine Rechtskraft erlangt.

Betriebsreglement 2017

Nachdem der Bundesrat am 23. August 2017 eine Anpassung am Sachplan Infrastruktur der
Luftfahrt (sogenannter SIL2) verabschiedet hatte, hat die FZAG am 10. Oktober 2017 das
Gesuch fur das Betriebsreglement 2017 (BR2017) beim BAZL eingereicht. Im BR2017 mochte
die FZAG in erster Linie weitere Massnahmen aus der Sicherheitstberpriifung Flughafen
Zirich aus dem Jahr 2012 hinsichtlich Routen- und Betriebskonzeptoptimierungen umset-
zen, da sie nunmehr eine Grundlage im SIL haben. Sie verzichtet dabei ausdriicklich darauf,
Sudstarts geradeaus oder mit Rechtskurve bei Nebel zu beantragen. Bei Nebel kénnten
wesentliche Verbesserungen durch andere Sicherheitsmassnahmen erreicht werden. Das
Gesuch zum BR2017 betrifft nur den Betrieb am Tag (6 bis 22 Uhr).

Sonderfall Bise

Im Vorfeld der Festsetzung des SIL-Objektblatts wurden umfassende Sicherheitsabklarun-
gen durchgeflhrt. Dabei wurde bestatigt, dass die Kreuzungspunkte bei den Flugrouten im
Bisenkonzept geméss vorlaufigem Betriebsreglement (vBR) ein Sicherheitsrisiko darstellen.
Dieses kann gemindert werden, indem bei Bise im Regelbetrieb nicht mehr auf Piste 10 ge-
startet wird und s&mtliche Starts ab Piste 16 nach Sliden geradeaus geflihrt werden. Damit
werden sowohl am Boden als auch in der Luft die kritischen Kreuzungspunkte beseitigt. Das
neue Bisenkonzept mit Starts nach Slden geradeaus betrifft aber dichtestbesiedelte Regio-
nen. Fur die Glaubwirdigkeit der kantonalen Flughafenpolitik und des Flughafens ist es wich-
tig, dass der Einsatz des Bisenkonzepts offengelegt wird. Der Kanton Zirich und die FZAG
haben deshalb eine Vereinbarung tber ein Monitoring zum Bisenkonzept abgeschlossen.
Die Gesuchsunterlagen zum BR2017 lagen vom 3. September bis zum 2. Oktober 2018 6f-
fentlich auf.

Verfahren betreffend zuldssige Larmimmissionen in der Nacht

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

Flugplatz Diibendorf

Am 9.Februar 2017 hat der Bund unter der Leitung des BAZL den Koordinationsprozess zur
Erarbeitung des SIL-Objektblatts fir den Flugplatz Dibendorf gestartet. Er stiitzt sich dabei
auf zwei Bundesratsbeschliisse von 2014 und 2016, wonach der Militérflugplatz Dibendorf
kiunftig als ziviles Flugfeld genutzt werden soll. Die entsprechende Anpassung des Konzept-
teils des SIL ist 2016 vom Bundesrat verabschiedet worden. Der Zuschlag fur den Aufbau
und den Betrieb des zivilen Flugplatzes fiir 30 Jahre ging an die Flugplatz Dibendorf AG
(FDAG).

Am 11. Februar 2019 hat der Bund den Entwurf zum Objektblatt Diibendorf des Sachplans
Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) den Kantonen und Gemeinden zur Anhérung unterbreitet. Am
15. Mai 2019 hat der Regierungsrat zur Vorlage Stellung genommen (RRB Nr.471/2019). Er
stitzte sich dabei auf seine im Jahr 2017 formulierten Eckwerte und Erwartungen an einen
zivilen Flugbetrieb in Dibendorf (RRB Nr. 37/2017). In seiner Stellungnahme kam der Regie-
rungsrat zum Schluss, dass der vorliegende Entwurf flr das SIL-Objektblatt diesen Erwar-
tungen mehrheitlich entspreche. Dennoch hat der Regierungsrat nochmals mit aller Deut-
lichkeit darauf hingewiesen, dass der Flugbetrieb in Dibendorf denjenigen in Kloten nicht
beeintrachtigen dirfe und er vom Bund noch einen entsprechenden Nachweis erwarte.
Ende November 2019 teilte der Bund mit, dass sich im Zusammenhang mit der Umnutzung
des Militérflugplatzes Dubendorf in ein ziviles Flugfeld wichtige Fragen ergaben, die bei
der Planung des Projekts 2013 nicht berlcksichtigt worden seien. Zum einen bestehe aus
Sicherheitsgriinden ein grésserer Koordinationsbedarf mit dem Flughafen Zirich, als ur-
sprunglich angenommen worden sei. Zum anderen wiirden Grundstlcke derart tief Gberflo-
gen, dass die Eigentumsrechte der Grundeigentimerinnen und Grundeigentimer entgegen
den bisherigen Planungen allenfalls beschrankt werden missten, was ohne Konzession nur
einvernehmlich moglich sei. Die vom Bund in Auftrag gegebene Studie zur Klérung der si-
cherheitstechnischen Aspekte liegt noch nicht vor. Der Prozess fir die Erarbeitung des SIL-
Objektblatts flir den Flugplatz Dibendorf ist seit Ende November 2019 sistiert.
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2.2 Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage

Bis Mitte Mé&rz 2020 hatten die langfristigen gesellschaftlichen und dkonomischen Trends,
die fur das Luftverkehrswachstum entscheidend waren, Bestand gehabt. Neben der interna-
tionalen Arbeitsteilung war vor allem das Wirtschaftswachstum die treibende Kraft der lang-
fristigen Luftverkehrsentwicklung. Seit den 60er-Jahren nahm die Nachfrage bis Ende 2019
jahrlich um mehr als 5% zu (1).

Im Zuge des SIL-Prozesses wurde im Auftrag des Bundes eine Prognose von Intraplan
durchgefiihrt und 2014 aktualisiert (2). Basierend auf den damals verfligbaren Bevdélkerungs-
und Wirtschaftsprognosen und anderen massgebenden Faktoren rechnete Intraplan fir den
Flughafen Zurich bei Engpassfreiheit bis 2020 mit einem Aufkommen von 32,5 Millionen und
fir 2030 von fast 44 Millionen Passagieren. Dies entsprach einem geschatzten Zuwachs von
2,2 % pro Jahr bis 2020 und 2,9 % pro Jahr bis 2030. Die Nachfrageprognosen von Intraplan
haben das Passagierwachstum inhaltlich bis anhin verhaltnisméssig genau vorausgesagt,
so lag das gesamte Passagiervolumen am Flughafen Zirich im Jahr 2019 bei rund 31,5 Millio-
nen Passagieren.

Durch die Pandemie haben sich diese Prognosen nun dramatisch verdndert und aussage-
kraftige Zukunftsanalysen wurden durch die vorherrschende Unsicherheit nahezu verun-
moglicht. Die International Air Transport Association (IATA) geht davon aus, dass die globa-
len Passagierzahlen mdglicherweise erst im Jahr 2024 wieder das Niveau von vor der
Pandemie erreichen kénnten (3). Dabei schétzt sie, dass vor allem mit einer schleppenden
Erholung bei der Langstrecke gerechnet werden muss, wéhrend die Kurzstrecke gegebe-
nenfalls schon etwas friher das vorherige Volumen erreichen kénnte.

Diese Prognosen sind jedoch stark vom zukinftigen Konsumentenverhalten abhangig, das
wiederum durch die Konjunktur und den Verlauf der Pandemie (Reisebeschrankungen) be-
einflusst wird. Dabei darf auch der Einfluss des Strukturwandels nicht vernachléssigt
werden, der durch die Coronakrise ausgelést wurde. So ist die kinftige Nachfrage nach
Geschéftsfligen beispielsweise auch davon abhangig, in welchem Masse sich Videokonfe-
renzen als Ersatz fur persénliche Treffen durchzusetzen vermdgen.

2.3 SWISS und Edelweiss

Seit der Ubernahme der SWISS durch die Lufthansa-Gruppe 2005 war die Flotte kontinuier-
lich angewachsen. Dies galt insbesondere fir die Langstreckenflotte und damit auch fur die
Zahl der Langstreckenverbindungen.

Wie im Halbjahresbericht 2020 der Lufthansa-Gruppe dargelegt, lastet die Coronakrise
schwer auf dem Geschéft von SWISS und Edelweiss (4). Diese mussten ihr Flugprogramm
zeitweise auf ein Minimum reduzieren und konnten nur noch einzelne Langstreckendestina-
tionen sowie wenige europdaische Zentren bedienen.

Die SWISS stand vor der Coronakrise inmitten einer umfassenden Flottenerneuerung. Durch
die Coronakrise und das damit verbundene Restrukturierungspaket der Lufthansa-Gruppe
soll die Flottengrésse nun durch eine verzégerte Auslieferung von schon bestellten Kurz-
und Mittelstreckenflugzeugen angepasst werden. Zudem wird eine vorgezogene Aus-
musterung von &lteren Flugzeugen geprdift.

2.4 Flughafen Ziirich

Abbildung 1 zeigt das mit der Expansion der Swissair verbundene starke Passagier-
wachstum in der zweiten Hélfte der 90er-Jahre mit dem Kulminationspunkt im Jahr 2000
(22,7 Millionen Passagiere). Nach dem Grounding der Swissair 2001 folgte die fir SWISS bis
2004 dauernde schwierige Anfangsphase. Wie aus Abbildung 1 ersichtlich ist, ging in dieser
Zeit vor allem der Umsteigeverkehr (griine Saule) zurlick, der sich von 10 Millionen Transfer-
passagieren im Jahr 2000 auf weniger als 5 Millionen im Jahr 2004 mehr als halbierte. Ent-
sprechend nahm der Transferanteil von 44 % im Jahr 2000 auf rund 28 % im Jahr 2004 ab.
Mit dem zunehmend erfolgreichen Geschaftsgang von SWISS und dank der sich verbes-
sernden Konjunkturlage nahm sowohl die Zahl der Lokal- als auch der Transferpassagiere in
den darauffolgenden Jahren grosstenteils wieder zu.

Die Coronakrise hat sowohl den Lokalverkehr als auch den Umsteigeverkehr hart getroffen.
Augenféllig ist jedoch, dass der Umsteigeverkehr im Jahr 2020 dabei nochmals deutlich
starker abgefallen ist als der Lokalverkehr. Zwischen Januar und August 2020 lag der
Transferanteil bei 26,2 %, wahrend er in der gleichen Zeitperiode im Jahr 2019 noch bei
29,3% lag.
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Bis zum Grounding der Swissair gehoérte Zirich beziiglich des Passagieraufkommens zu
den zehn grdssten européischen Flughéafen. Infolge des Verkehrsriickgangs, der in Zurich
nach dem Niedergang der Swissair zu verzeichnen war, und wegen des starken Verkehrs-
wachstums auf anderen Flughafen wie z. B. Barcelona, Istanbul (Atatirk und Sabiha Gokgen),
Moskau und Minchen fiel Zlrich zeitweise bis auf den 18. Platz zurlick. 2019 lag Zirich in
Bezug auf die Zahl der Passagiere an 17. Stelle (vgl. Abbildung 2). Der Flughafen Zirich ist
somit kein «Mega-Hub». Der Abstand zu den finf grossten europaischen Flughéfen (London
Heathrow, Paris Charles de Gaulle, Amsterdam, Frankfurt und Madrid) ist sehr gross. Selbst
der kleinste der funf grossten Flughafen (Madrid) weist immer noch fast doppelt so viele
Passagiere aus wie der Flughafen Zirich.
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Abbildung 1

Langfristige Passagierentwicklung
am Flughafen Zilrich

Quelle: FZAG

m Transferpassagiere
m Lokalpassagiere
m Transferanteil

Abbildung 2

Die 20 grossten Flughéafen in Europa
im Jahr 2019

Quelle: Airport Traffic Report 2019,
ACI Europe
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2.5 Volkswirtschaftlicher Nutzen
des Flughafens Ziirich

In seinem Bericht Gber die Luftfahrtpolitik der Schweiz (5) stellt der Bundesrat fest, dass die
Zivilluftfahrt fir den Standort Schweiz von herausragender Bedeutung sei. Sie stelle die
Anbindung der Schweiz an Europa und an die Welt sicher. Die drei Landesflughafen der
Schweiz bildeten das Rickgrat fur die Anbindung der Schweiz an den Luftverkehr, und der
Flughafen Zirich solle seine Rolle als eine der europaischen Drehscheiben des globalen
Luftverkehrs auch in Zukunft wahrnehmen kénnen.

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

Einer 2017 verdffentlichten Studie von Infras (6) Uber die volkswirtschaftliche Bedeutung des
Flughafens Zirich ist zu entnehmen, dass die Unternehmen am Flughafen Zirich im Jahr
2016 Arbeitsplatze im Umfang von 22000 Vollzeitaquivalenten (VZA) anboten. Durch die
Nachfrage nach Vorleistungen sind die Flughafenunternehmen indirekt mit weiteren 6000
Vollzeitstellen in der Schweiz verbunden. Die 22000 VZA entsprechen 3% der Beschéfti-
gung im Kanton Zurich und 0,6 % der Beschéaftigung der Schweiz.

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

2.6 Raumentwicklung

2.6.1 Einleitung

Gemass §7 der Verordnung zum Zircher Fluglarm-Index vom 7. Dezember 2011 (ZFI-VO; LS
748.15) ist die Besiedlungs- und Nutzungsentwicklung in der Flughafenregion auf der Grund-
lage des Bevdlkerungsindexes periodisch zu analysieren.

Relevanter Betrachtungsperimeter hierfir ist die sogenannte Abgrenzungslinie (AGL, Abbil-
dung 3). Sie ist das Resultat des ab 2004 durchgefihrten SIL-Koordinationsprozesses fir
den Flughafen Ziirich, der zum Ziel hatte, die Sachplanung des Bundes und die kantonale
Richtplanung mdéglichst weitgehend aufeinander abzustimmen.

Mit der AGL wird das Gebiet, in dem Fluglarmbelastungen gemass Umweltschutzgesetz als
lastig und schéadlich gelten, sowohl im SIL-Objektblatt als auch im kantonalen Richtplan
deckungsgleich und langfristig definiert. Innerhalb der AGL sind geméss kantonalem Richt-
plan die zeitgemésse Erneuerung und die qualitative Aufwertung des Wohnungsbestandes
aktiv zu férdern. Langfristig sind alle Wohnungen mit hochwertigen Schallschutzmass-
nahmen (passiver Schallschutz der Geb&udehllle und der Fenster, Liftung und/oder
Fensterschliesser bei Nachtldrm) auszustatten. Die Umsetzung dieses Ziels erfolgt haupt-
séachlich mit Bauauflagen sowie ergénzend grdsstenteils im Rahmen des Schallschutz-
programms der FZAG und zum kleineren Teil Uber das kantonale Programm «Wohnqualitat
Flughafen Zirich». Letzteres umfasst flr die betroffenen Hauseigentimerinnen und Haus-
eigentimer Forderbeitrdge an eine kombinierte Schallschutz- und Energieberatung, an
schalltechnische und energetische Gebaudesanierungen und an den Ersatz von bestehen-
den Wohnbauten durch Minergie-zertifizierte Neubauten.

Der Kantonsrat hatte die AGL und die entsprechenden Massnahmen dazu gestitzt auf das
SIL-Objektblatt vom 26. Juni 2013 und das darin enthaltene Zwischenergebnis bereits am
24. Marz 2014 festgelegt. Mit dem Bundesratsbeschluss vom 23. August 2017 wurde die
AGL nun auch im SIL-Objektblatt zum Flughafen Zirich definitiv festgesetzt. Mit Kantons-
ratsbeschluss vom 22. Juni 2020 wurde die AGL im kantonalen Richtplan festgesetzt. Alle
Angaben zur AGL im vorliegenden Bericht beziehen sich somit auf diejenige, die noch im
Jahr 2019 giltig war.

Die AGL umreisst ein Gebiet von gut 86500 Einwohnerinnen und Einwohnern und umfasst
somit rund 5,6 % der Kantonsbevolkerung. Die Gemeinden innerhalb der AGL haben insge-
samt — wie auch in den Vorjahren — einen erneuten Zuwachs ihrer Einwohnerzahlen zu ver-
zeichnen (+1,2 %).
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2.6.2 Struktur des Raumes

Das im kantonalen Richtplan festgelegte Raumordnungskonzept (ROK) entwirft eine

Gesamtschau der kiinftigen rdumlichen Ordnung im Kanton und bildet den strategischen

Orientierungsrahmen fir die Koordination der raumwirksamen Tatigkeiten auf verschiede-

nen Massstabsebenen. Hierzu bezeichnet das ROK flinf Handlungsrdume (Abbildung 4):

die «Stadtlandschaft», die «urbanen Wohnlandschaft», die «Landschaft unter Druck», die

«Kulturlandschaft» und die «Naturlandschaft». Bezluglich der weiteren quantitativen Ent-

wicklung im Kanton Zirich sollen die «Stadtlandschaften» und die «urbanen Wohn-

landschaften» eine Schllsselrolle Ubernehmen. Aufgrund ihrer zentralen Lage und der

bereits bestehenden Infrastruktur sollen hier mindestens 80 % des kiinftigen Bevodlkerungs-

zuwachses stattfinden.

Abbildung 4

Die Handlungsrdume im
Raumordnungskonzept (ROK)

Quelle: Raumplanungsbericht 2017
(RRB Nr.630/2018)
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Abbildung 5
Geschossflachenreserven
Quelle: Statistisches Amt
des Kantons Zirich
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Wéhrend in den Stadtlandschaften eine Uberdurchschnittliche Nutzungsdichte und eine
hohe Entwicklungsdynamik angestrebt werden, soll die Entwicklung in den urbanen Wohn-
landschaften massvoll verlaufen. Im Gegensatz dazu stehen in den Handlungsrdumen
Kulturlandschaft und Naturlandschaft der Erhalt und die Bewahrung der vorhandenen
Qualitaten im Vordergrund. Da aus Sicht des Larmschutzes grundsatzlich méglichst wenige
Personen belastigt werden sollen, steht der Einsatz von Flugbetriebskonzepten Gber weni-
ger dicht besiedelten Gebieten im Vordergrund.

2.6.3 Bauliche Entwicklung

Im Kanton Zirich wurden in den letzten Jahren im Schnitt zwischen 7500 und 10000
Wohnungen pro Jahr fertiggestellt. Der Anteil der AGL am Wohnungswachstum und letztlich
auch der daraus resultierenden Entwicklung der Einwohnerzahl schwankt je nach Jahr zwi-
schen 3% und 11% — seit 2010 lag der Wert im Schnitt bei etwas tber 5% und stellt damit
einen substanziellen Treiber des kantonalen Wohnungs- und Bevdélkerungswachstums dar.
In den Spitzenjahren 2015 und 2016 wurden jeweils mehr als 800 neue Wohnungen in der
AGL erstellt. Seit 2016 sinkt dieser Wert jedoch und im gesamten Jahr 2019 wurden nur noch
284 neue Wohnungen in der AGL registriert — das ist der tiefste Wert der letzten zehn Jahre.
Betrachtet man die Bauentwicklungen der letzten finf Jahre, so wurden im Rest des Kan-
tons insgesamt mehr Wohnungen pro Hektar fertiggestellt als in der AGL. Dies ist nachvoll-
ziehbar, da eine Vielzahl der sehr grossen Neubauprojekte ausserhalb der AGL umgesetzt
wurde. Ausserhalb der AGL fand die Bauentwicklung zu Grossteilen in Zentrumszonen statt,
wahrend innerhalb der AGL Wohn-/Gewerbezonen am starksten betroffen waren. Auch fur
bereits projektierte Wohnungen zeichnet der Rest des Kantons eine gréssere Dichte auf als
die AGL, der Unterschied ist jedoch sehr gering, und man kann davon ausgehen, dass beide
Raume sich in der zukinftigen Entwicklung weitestgehend angleichen werden.

Fur zuklnftige Bautatigkeiten im Kanton bestehen umfangreiche Geschossflachenreserven
in den bestehenden Nutzungsplénen. Diesbezliglich ist jedoch zu berlcksichtigen, dass ein
Grossteil der rund 6000 ha Reserve nicht unmittelbar zur Verfiigung steht, sondern Uber
einen langen Zeitraum mobilisiert werden muss. Die AGL nimmt von dieser Reserve etwas
mehr als 600 ha auf. Strukturell gleichen sich der Rest des Kantons und die AGL in der Ver-
teilung der Reserven auf die verfligbaren Bauzonenarten. Gréssere Unterschiede liegen
lediglich in Industriezonen vor, wo innerhalb der AGL pro ha Bauzone noch mehr innere
Reserven bestehen (vgl. Abbildung 5). Grundséatzlich kann festgehalten werden, dass inner-
halb der AGL signifikante Bauentwicklungen mdglich und wahrscheinlich sind.
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2.6.4 Bevolkerungsentwicklung

Im Kanton Zirich leben rund 1,5 Millionen Menschen. Seit 2010 hat die Bevdlkerung jahrlich
im Schnitt um knapp 18000 Personen zugenommen. Das Bevdlkerungswachstum von 2018
auf 2019 entspricht etwa dem Durchschnittswachstum seit 2010 und ist im Vergleich zum
Vorjahr um 2000 Personen gestiegen. Im gleichen Zeitraum ist die Bevélkerung in der AGL
von rund 83200 auf 84000 angestiegen. Dies bedeutet, dass sich der Rest des Kantons
(+1,17 %) insgesamt etwas dynamischer entwickelt hat als die AGL-Region (+0,99 %).
Abbildung 6 zeigt die Bevolkerungsentwicklung 2000 bis 2019 (dunkelblau) und die prognos-
tizierte Entwicklung von 2020 bis 2040 (hellblau) in den funf Handlungsrdumen geméss ROK.
Die Abbildung zeigt, dass die klinftige Entwicklung gerade im Gebiet rund um den Flughafen
Zirich durchaus gemass den Festlegungen im kantonalen Raumordnungskonzept (Abbil-
dung 4) erfolgt. Wesentliche Teile der AGL liegen dabei innerhalb der Stadtlandschaft und
der urbanen Wohnlandschaft, die gemass der Zielsetzung des kantonalen Richtplans
zukinftig 80 % des Bevdlkerungszuwachses aufnehmen sollen.
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Innerhalb der AGL weisen die Gemeinden Kloten (+240), Oberglatt (+124), Opfikon (+110) und
Bulach (+91) im Jahr 2019 das grosste Wachstum auf, wobei die vier Gemeinden rund 70 %
des Bevolkerungsanstiegs auf sich vereinen. Wie sprunghaft diese Entwicklungen sein
kénnen, zeigt die Gemeinde Opfikon, die im Jahr davor innerhalb der AGL noch ein Minus
von 250 Einwohnerinnen und Einwohnern verzeichnete. Lediglich drei Gemeinden wiesen im
letzten Jahr einen leichten Ruckgang der Einwohnerzahlen innerhalb der AGL auf. Auch in
anderen Teilen des Kantons Zirich sind Bevolkerungsrickgénge Ublich. Wie das Beispiel
Opfikon gut veranschaulicht, handelt es sich hierbei in der Regel nicht um strukturelle Prob-
leme, sondern um Ersatzneubauprojekte oder um Nutzungsanderungen, die kurzfristig fir
sinkende Einwohnerzahlen sorgen. Diese Entwicklungen werden meist innerhalb der n&chs-
ten ein bis zwei Jahre kompensiert.

Wirft man auf Basis der Einwohnerprognose einen Blick in die Zukunft, lassen sich fir alle
Gemeinden innerhalb der AGL steigende Bevolkerungszahlen beobachten. Nicht einberech-
net sind hierbei potenzielle Auswirkungen der Covid-19-Pandemie. Angesichts dieser ist
kurzfristig damit zu rechnen, dass die prognostizierte Entwicklung nicht vollkommen erreicht
wird. Schliesst man aber eine langfristige Wirkung der Pandemie auf die Zuwanderung aus,
ist davon auszugehen, dass die langfristigen Prognosedaten Bestand haben werden. Ein
wesentlicher Teil des Wachstums entfallt auch kinftig auf die Gemeinde Opfikon, die Gber
grosse bauliche Reserven verfugt. Darlber hinaus werden Kloten, Wallisellen, Bilach und
Oberglatt signifikante Anstiege verzeichnen. Opfikon und Bllach z&hlen dabei zu jenen
Gemeinden im Kanton, die am starksten wachsen.
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Abbildung 6
Bevdlkerungsentwicklung in den
AGL-Gemeinden 2000-2040
Quelle: Statistisches Amt

des Kantons Zirich (effektiv bis
2019, Prognose 2020-2040)
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Abbildung 7
Beschéftigungsentwicklung
2011-2017

Quelle: Statistisches Amt
des Kantons Zirich
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Abbildung 8

Strukturelle Zusammensetzung der
Arbeitsplatze 2011-2017

Quelle: Statistisches Amt
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2.6.5 Wirtschaftliche Entwicklung

Der Kanton Zdrich ist einer der wirtschaftlich dynamischsten Raume der Schweiz. Von 2011
bis 2017 stieg die Anzahl der Beschéftigten im Kanton um 66 360 Personen. Die Entwicklung
der Einwohnerzahl und diejenige der Beschaftigtenzahl sind stark miteinander verknipft. Fir
rund jeden zweiten zusétzlichen Einwohner wurde ein Arbeitsplatz geschaffen. Die Beschéf-
tigungsentwicklung halt mit mehr als 10000 neuen Arbeitsplatzen pro Jahr mit der Einwohner-
entwicklung nicht ganz Schritt - liegt aber kontinuierlich auf hohem Niveau.
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Die AGL-Region als eine der verkehrlich am besten erschlossenen Regionen im Kanton lie-
fert einen wesentlichen Beitrag zu diesem Wachstum. Sie ist jedoch Uber den betrachteten
Zeitraum in der Entwicklung volatiler und weist auch negative Verdnderungen der Beschéaf-
tigung auf. Im letzten Jahr der Auswertung konnten der Flughafen und sein direktes Umfeld
kein nennenswertes Wachstum aufweisen, wahrend es im Vorjahr noch rund doppelt so
hoch lag wie im Rest des Kantons.
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Die strukturelle Zusammensetzung der Arbeitspldtze in der AGL unterscheidet sich dabei
fundamental von der des restlichen Kantons. In der AGL nehmen das produzierende
Gewerbe sowie Handwerk und Fahrzeughandel eine deutliche gréssere Rolle ein als in
anderen Regionen, in denen Gesundheits- und Pflegeberufe von deutlich hdherer Bedeu-
tung sind. Mit den unterschiedlichen Schwerpunkten in der Branchenverteilung einher geht
auch ein gewisser Unterschied in den Unternehmensgrdssen. In der Flughafenregion liegt
der Anteil grosser Unternehmen etwas hdher als im Rest des Kantons. Es ist anzunehmen,
dass sich damit auch ein Teil der grdsseren Volatilitét in der Beschéaftigungsentwicklung er-
kladren lasst. Im ganzen Kanton stellen Kleinstunternehmen mit bis zu funf Mitarbeitenden
deutlich mehr als 50 % der Unternehmen. Gleichzeitig wird in der AGL jedoch der Grossteil
der Beschéftigten durch Grossunternehmen mit mehr als 100 Mitarbeitenden gestellt. Die
Abhangigkeit von grossen Unternehmen ist entsprechend grésser als im Rest des Kantons.
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Abbildung 9
Unternehmensstruktur
Quelle: Statistisches Amt
des Kantons Zlrich
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2.7 Flugbetriebliche Entwicklungen

Ausbauten oder Betriebsreglementsénderungen, die erforderlich sind, um die im SIL-Objekt-
blatt Flughafen Zurich zugrunde gelegten Kapazitatseckwerte sowie die Verbesserung der
Sicherheitsmarge zu erreichen, bedingen in der Regel jahre- bis jahrzehntelange Genehmi-
gungs- und Rechtsverfahren. Dagegen sind kleinere Optimierungen im téglichen Betrieb
meistens kurzfristig umsetzbar, haben aber in der Summe bedeutsame Auswirkungen auf
die Verbesserung der Punktlichkeit.

Die FZAG hat seit ihrem Bestehen laufend Massnahmen zur Erhéhung der Punktlichkeit in
enger Zusammenarbeit mit Skyguide, SWISS und dem BAZL geplant und umgesetzt. Im
Folgenden werden die wichtigsten Massnahmen zur Einhaltung der Pinktlichkeit und somit
zur Reduktion des Nachtlarms aufgeflihrt, die entweder grossere Investitionen bedingen
oder anderweitig signifikante Auswirkungen mit sich bringen:

Bereits umgesetzte Massnahmen

— Prozessoptimierung bei Starts am Abend

— Erhdhung Larmgebuhren in den Tagesrand- und Nachtstunden

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

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

— Bau von Schnellabrollwegen ab Piste 28 zur Verklirzung der Pistenbelegungszeit im Ost-
konzept

— verschiedene Einschrankungen des Klein- und Geschaftsflugverkehrs zugunsten héherer
Punktlichkeit fur Linien- und Charterflige

— System zur Verhinderung von fehlerhaften Start- und Landefreigaben (ARSI)

Massnahmen in Umsetzung bzw. im Bau
— Wiedereinfihrung von Entlastungsstarts auf Piste 16 im Nordkonzept und Starts auf Piste
28 im Siidkonzept

Weitere geplante Massnahmen

— Schnellabrollwege ab Piste 34 zur Verklrzung der Pistenbelegungszeit im Stdkonzept
(Bau aufgrund Covid-19-Pandemie verschoben)

— Entflechtung der Flugrouten im Ostkonzept (beim deutschen Bundesverkehrsministerium
hangig)

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

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

— neues Bisenkonzept mit Start ab Piste 16 geradeaus anstelle von Starts auf Piste 10 (Ge-
such zum BR2017 beim BAZL hangig)

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

— Verlangerung der Pisten 28 und 32, um - unabhéangig vom Flugzeugmix — unabhangige
Starts und Landungen auf den beiden Pisten zu erreichen

— Bau eines neuen Rollwegs 6stlich der Piste 28, um sowohl beim Nord- als auch beim
Ostkonzept den Grossteil der Pistenkreuzungen der Piste 28 durch Rollverkehr zu ver-
meiden

— Systemunterstiitzung zur Individualisierung von Landeabstanden zwischen Luftfahr-
zeugen
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Seitens SWISS lauft zusatzlich ein Programm namens «Precise», um den Hubbetrieb in
Zirich zu stabilisieren und die Punktlichkeit zu verbessern. Im Sommer 2019 hat SWISS
Investitionen im zweistelligen Millionenbereich getatigt, um

— mehr Flugzeuge und Besatzungen in der Rickhand zu halten, um Unregelmé&ssigkeiten
im Tagesbetrieb auffangen zu kénnen;

— die Dauer fur Triebwerkwechsel der A220-Flugzeuge (sogenannte CSeries) von
16 bis 30 Stunden auf 8 Stunden zu reduzieren, um so den Wechsel in der Nacht voll-
ziehen zu kdnnen; so steht das Flugzeug flr den Tagesbetrieb wieder uneingeschrankt
zur Verfigung;

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

— bei den Pilotinnen und Piloten mittels einer «<Awareness-Kampagne» bei ausserordent-
lichen Wetterlagen die Nachfrage nach Startpisten, die sich fir den Hubbetrieb nicht
optimal auswirken, zu reduzieren.

Die Flugsicherung Skyguide nimmt an der Entwicklung und Umsetzung mehrerer Mass-
nahmen im Rahmen der SESAR-Initiative teil (SESAR = Single European Sky ATM Research
Programme). Diese von der zustandigen EU-Kommission und Eurocontrol gestartete Initia-
tive verfolgt das Ziel, die européischen Flugsicherungsdienste zu harmonisieren sowie den
Treibstoffverbrauch und damit die Emissionen im Flugverkehr durch neue Verfahren und
Technologien um 10 % zu reduzieren. Erreicht werden sollen diese ambitidsen Ziele durch
ein effizienteres Verkehrsmanagement (flexiblere Routenflhrung, direktere Flugrouten und
neue Flugverfahren).

Durch diese Kooperation mit angrenzenden Flugsicherungsorganisationen konnte Skyguide
in den letzten Jahren den Fluggesellschaften Uber 60 optimierte Routensegmente zur Verfi-
gung stellen und Gber 100 satellitengestiitzte Anflugverfahren im Nahbereich von Flughéfen
umsetzen. Am Flughafen Zirich verfigt die Piste 14 als einzige Piste in der Schweiz tber alle
technischen Formen von satellitengestitzten Anflugverfahren. Zudem sind das Potenzial der
Satellitennavigation und die damit verbundene Unabhangigkeit von bodengestitzten An-
lagen noch nicht ausgeschoépft, und weitere Optimierungen im Bereich der Flugverfahren
sind mittelfristig zu erwarten.
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3.1 Einleitung

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

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

3.2 Strategische Ziele
der Eigentimerstrategie

Um der FZAG anzuzeigen, welche Erwartungen der Kanton an sie stellt, braucht es doku-
mentierte, kommunizierte und Uberwachte strategische Ziele. Auf diese Weise verfugt das
Unternehmen Uber einen Orientierungsrahmen fir seine Entscheidungen. Zudem kann der
Offentlichkeit Rechenschaft tiber die Beteiligung des Kantons, die damit verfolgten Ziele und
deren Einhaltung abgelegt werden, was gerade im Bereich der Flughafenpolitik notwendig
ist. Die Ziele, die der FZAG mit den Leitplanken vorgegeben werden sollen, missen gestutzt
auf §1 FhG die volks- und verkehrswirtschaftlichen Interessen einerseits sowie die umwelt-
politischen Interessen anderseits ausgewogen wahren. Diese Ziele kdnnen zu einem
grossen Teil direkt aus dem Flughafengesetz und der Flughafenpolitik abgeleitet werden.
Der Regierungsrat hat flr insgesamt vier Bereiche (volks- und verkehrswirtschaftliche
Bedeutung des Flughafens Zirich, Umweltschutz, Unternehmensfiihrung und Beziehungs-
pflege) strategische Ziele bzw. Erwartungen des Kantons Zirich an die FZAG formuliert.
Die strategischen Ziele fur die Beteiligung an der FZAG lauten wie folgt:

3.2.1 Strategische Ziele zur verkehrs- und volkswirtschaft-

lichen Bedeutung des Flughafens Ziirich

Grundsétzlich erwartet der Kanton Zurich, dass

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

— der Flughafen Zirich die Position als einer der messbar bequemsten, schnellsten und
bestorganisierten Flugh&fen der Welt anstrebt und in Projekte investiert, welche die Errei-
chung dieses Ziels unterstitzen. 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 Moglichkeiten ausschépft, um die Larm- und Luftschadstoffimmissionen zu begren-
zen und zu verringern, soweit dies technisch méglich und wirtschaftlich tragbar ist. Héhe
und Struktur der Flughafengebihren unterstitzen die Umweltschutzziele;

bei der Festlegung der An- und Abflugrouten und bei der Uberwachung der An- und
Abflugrouten und der Nachtflugordnung mit den zustandigen Fachstellen des Kantons
ZUrich kooperiert;

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

jahrlich auf transparente Weise Rechenschaft Uiber die Entwicklung der Auswirkungen auf
die Umwelt, die ergriffenen Massnahmen und ihre Wirkung erstattet und dass sie diese
Informationen auf geeignete Weise der Offentlichkeit zuganglich 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 Ztrcher Flug-
larm-Indexes beteiligt.

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

einen sicheren Betrieb auf hohem internationalem Standard gewabhrleistet. Gestutzt auf
§5 FhG, halt er daran fest, dass polizeiliche Aufgaben — namentlich hoheitliche Sicher-
heitsaufgaben — 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 Flughé&fen im In- und Ausland nur unter der Voraussetzung ein-
geht, dass aus Sicht der Flughafen Zirich AG der Einsatz an personellen und finanziellen
Mitteln einerseits und der Wertzuwachs fur die Flughafen Zirich AG anderseits in einem
gunstigen Verhaltnis stehen, keine Reputationsrisiken dagegen sprechen und verantwor-
tungsrechtliche Anspriiche gegen den Kanton Zirich als abordnendes Gemeinwesen mit
sehr hoher Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden kénnen;

Investitionen in nicht flugbetriebsbezogene Geschéftsfelder nur dann tatigt, wenn sie ent-
weder den Primarkunden (z. B. Passagiere, anséssige Betriebe und ihre Angestellten) die-
nen oder zur Steigerung der Standortattraktivitdt des Flughafens Zirich beitragen;

der Investitionskraft zur Aufrechterhaltung der qualitativen Spitzenposition und der finan-
ziellen Sicherheit und Unabhé&ngigkeit des Unternehmens Vorrang vor der Ausschittung
von Dividenden gibt.

3.2.4 Strategische Ziele fiir die Beziehungspflege

Grundsétzlich erwartet der Kanton Zirich, dass die Flughafen Zurich AG

die Offentlichkeit aktiv informiert und ihre Beziehungen mit der Flughafenregion pflegt;
regelméssig den Grad der Zufriedenheit der Bevolkerung mit ihrer Unternehmens- und
Informationspolitik misst und daraus die notwendigen Massnahmen ableitet;

ihre 6ffentlichkeitswirksamen Téatigkeiten mit dem Kanton Zurich koordiniert.

25



Abbildung 10

Globale Erreichbarkeit 2018,
Metropolen (100 = Mittel

Uber alle Regionen 2002)
Quellen: BAK Economics, Transol

2000 m m
2014 = m
2016 m »
2018

Flughafenbericht 2020

3.3 Zielerreichung (Soll/Ist)
3.3.1 Strategische Ziele zur verkehrs- und volkswirtschaft-
lichen Bedeutung des Flughafens Ziirich

Erreichbarkeit des Standortes Ziirich

Mit dem hohen Grad an Globalisierung wird die Erreichbarkeit eines Standortes zu einem
immer wichtigeren Faktor flir dessen wirtschaftliche Entwicklung. Eine optimale verkehrliche
Anbindung stellt eine notwendige Voraussetzung fir die Entwicklung der Schweiz dar.
Neben den Verkehrstrdgern Schiene und Strasse bieten attraktive Luftverkehrsverbin-
dungen eine wichtige Voraussetzung flr eine prosperierende und wachsende Volkswirt-
schaft. Der rasche Transport von Personen und Gltern Uber lange Distanzen ermdglicht der
Wirtschaft die Ausdehnung ihrer Absatz- und Arbeitsmarkte, fiihrt zu einer Intensivierung
des Binnenwettbewerbs, macht die Schweiz als Standort flir in- und auslandische Unterneh-
men attraktiv und férdert den fir die Schweiz wichtigen Tourismus.

Alle zwei Jahre wird die globale und die kontinentale Erreichbarkeit des Wirtschaftsstandor-
tes Zurich auf den Verkehrstragern Schiene, Strasse und Luft vom Forschungsinstitut BAK
Economics im Rahmen seines «International Benchmarking Programme» im Vergleich mit
anderen Wirtschaftsregionen beurteilt. Fir die Berechnung eines Erreichbarkeitsindexes
wird in diesem Vergleich neben den Reisezeiten auch die Hohe des regionalen Bruttoinland-
produkts des jeweiligen Zielortes berlcksichtigt. Die Erreichbarkeit eines weiter entfernten
Wirtschaftszentrums wird im Modell dabei weniger gewichtet als ein gleich grosses, aber
naher gelegenes, weil mit ndher gelegenen Wirtschaftszentren ein intensiverer wirtschaftli-
cher Austausch besteht und daher die Erreichbarkeit eine wichtigere Rolle spielt als bei
weiter entfernten.

Abbildungen 10 und 11 zeigen die fiir das Jahr 2018 aktualisierten Erreichbarkeitswerte (glo-
bal und kontinental) von Zirich und auch von Winterthur im Vergleich mit den anderen
europdischen Metropolen. Da die Auswertung jeweils nur alle zwei Jahre durchgefthrt wird,
handelt es sich dabei um dieselben Werte, die auch schon im Flughafenbericht 2019 vor-
gelegt wurden. Zu Vergleichszwecken sind in den beiden Grafiken zudem die Erreichbar-
keitswerte der Jahre 2000, 2014 und 2016 dargestellt. Bezlglich der globalen Erreichbarkeit
schneiden 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 und Air
France und verfligen Uber entsprechend dichte interkontinentale Verbindungen. Danach
folgt Koln, dessen Flughafen noch Uber wenige direkte Langstreckenfllige verfligt, jedoch
von der Nahe zu Grossflughéfen wie Frankfurt oder Amsterdam (auf dem Landweg) profi-
tiert. An sechster Stelle folgt Brissel, das ebenfalls von sehr schnellen Bahnverbindungen
zu den Flughafen Amsterdam und Paris profitiert. Zurich folgt gegentiber 2016 unverandert
auf dem siebten Rang. Winterthur schneidet dank der Nahe zum Flughafen Zirich ebenfalls
sehr gut ab und weist im européischen Vergleich eine Uberdurchschnittliche Erreichbarkeit
auf. Es fallt auf, dass sich die Erreichbarkeit der bereits heute gut erreichbaren Metropolen
in den letzten Jahren grdsstenteils wenig veréandert hat, wahrend die weniger gut erreich-
baren Standorte den Rickstand leicht aufholen konnten.
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Ahnlich sieht die Situation bei der kontinentalen Erreichbarkeit aus, wo neben den Luftver-
kehrsverbindungen auch die Bahn (Hochgeschwindigkeitsziige) und die Strasse eine
wichtige Rolle spielen. Der geografischen Lage kommt bei der kontinentalen Erreichbarkeit
eine wesentlich hdhere Bedeutung zu als im globalen Bereich, wo vor allem die Zahl der
direkt bedienten Destinationen im Vordergrund steht. Durch die Ballung der hohen Wirt-
schaftskraft im Grossraum Rhein-Main-Ruhr/Benelux sind die dort gelegenen Stadte im
Vorteil. Dusseldorf, KéIn und Brissel kommt dabei nicht nur die geografische Lage, sondern
auch die hervorragende Einbindung in das européische Hochgeschwindigkeitsbahnnetz zu-
gute. Zwischen den Studien von 2016 und 2018 hat Zirich einen Rang verloren (neu 9. Rang),
da sich die Erreichbarkeit von Stuttgart u. a. dank zusatzlicher morgendlicher Abfllige deut-
lich verbessert hat — obwohl auch die Erreichbarkeit von Zirich gegenliber 2016 zugelegt
hat. Winterthur liegt unverandert an zwolfter Stelle.
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Fazit: Analog zum Flughafenbericht des letzten Jahres ist in Bezug auf die globale Erreich-
barkeit das in der Eigentimerstrategie festgelegte Ziel eines achten Platzes des Standortes
Zurich Ubertroffen und bei der kontinentalen Erreichbarkeit trotz einer Verbesserung knapp
nicht erflllt worden. Auch Winterthur verfigt Uber eine im europdischen Vergleich Uber-
durchschnittlich gute Erreichbarkeit.
Die Vorgabe wird weitgehend erfllt.
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Qualitéit des Flughafens Ziirich

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

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

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

Im Frihling 2020 verdffentlichte Skytrax die Ergebnisse der Umfrage fir das Berichtsjahr.
Der Flughafen Zirich hat gegenliber dem Vorjahr einen weiteren Rang eingeblisst. Fir das
Berichtsjahr wurde er von Amsterdam Schiphol und dem Kansai International Airport Osaka
Uberholt, gleichzeitig rutschte London Heathrow vom achten auf den zwdélften Rang ab.
Damit liegt der Flughafen Zirich nun weltweit auf dem elften Platz und ist zudem hinter
Minchen und Amsterdam Schipol drittbester européischer Flughafen. Zudem erhielt der
Flughafen Zirich zum zweiten Mal nach 2016 den Skytrax Award fiir die weltweit beste Air-
port-Security. Es ist zu beachten, dass mit Ausnahme von Amsterdam Schiphol alle vor
Zurich liegenden Flughé&fen auf der «griinen Wiese» gebaut wurden, wahrend der Flughafen
Zirich seit Uber 70 Jahren am gleichen Standort ist, kontinuierlich erweitert und qualitativ
auf den neuesten Stand gebracht wurde. Was ein neuer Flughafen in der Bewertung durch
die Passagiere bringt, zeigt sich exemplarisch in Doha, wo der neue Flughafen ab dem
1. April 2014 schrittweise in Betrieb genommen wurde. 2014 lag Doha noch an 75. Stelle,
sechs Jahre spater bereits an dritter Stelle.

Singapur Changi (2019: 1)

Tokio Haneda (2)

Doha Hamad International Airport (4)
Seoul Incheon (3)

Miunchen (7)

Hongkong (5)

Tokio Narita (9)

Nagoya Central Japan International Airport (6)
. Amsterdam Schiphol (14)

10. Kansai International Airport Osaka (11)
11. Ziirich (10)

CHND O LN

Der Flughafen Zirich wurde auch in anderen Umfragen immer wieder gut bewertet. So
wurde ihm 2020 der «Airport Service Quality (ASQ) Award» in der Kategorie europaische
Flughafen mit Passagiervolumen zwischen 25 Millionen und 40 Millionen Personen verliehen.
Der ASQ Award wird alljghrlich durch den internationalen Dachverband der Flughafen-
betreiber, dem Airports Council International (ACI), vergeben.

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

Die Vorgabe wird erfillt.

3.3.2 Strategische Ziele fiir den Umweltschutz

Im Bereich des Umweltschutzes hat der Regierungsrat verschiedene Erwartungen an die
FZAG formuliert. Insbesondere soll die Flughafenbetreiberin alle Mdglichkeiten ausschépfen,
um die Larm- und Luftschadstoffemissionen zu begrenzen und zu verringern, soweit dies
technisch méglich und wirtschaftlich tragbar ist. Die FZAG soll mit den zusténdigen Stellen
zusammenarbeiten und zudem transparent Rechenschaft Uber die Auswirkungen des
Flug(hafen)betriebs auf die Umwelt und die Umsetzung der getroffenen Massnahmen ablegen.
Um die gesetzlichen und behdrdlichen Vorgaben im Umweltschutz effizient und wirksam
erflllen zu kdnnen und samtliche umweltrelevanten Prozesse zu kennen und zu steuern,
setzt die FZAG seit 2001 ein Umweltmanagementsystem ein, das der internationalen 1SO-
Norm 14001 entspricht. Mit jahrlichen externen Audits werden die Konformitat und der Erfolg
des Umweltmanagementsystems tUberpruft.

T Skytrax ist ein britisches Consulting-Unternehmen, das 1989 gegriindet wurde und auf der Grundlage
verschiedener Befragungsmethoden die Qualitat der Flugh&fen aus Sicht der Passagiere ermittelt. Die
«World Airport Awards» werden jahrlich vergeben.
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Grundlage fur eine Umweltanalyse und die darauf aufbauende Massnahmenplanung ist ein
entsprechendes Datenmanagement. Jedes Jahr werden die Umweltdaten flughafenweit
gesammelt, erfasst und aufgearbeitet sowie in Form branchentblicher Kennzahlen systema-
tisch ausgewiesen. Sie stellen die Umweltsituation und deren Entwicklung dar. Die FZAG
erstellt anhand dieser Umweltdaten, der rechtlichen und behérdlichen Forderungen sowie
des Umweltleitbilds Umweltportfolios fiir die einzelnen Unternehmensbereiche. Darin
werden die wichtigen Umweltaspekte hinsichtlich Betroffenheit, Einflusspotenzial und
Handlungsverpflichtung tberprift und gewichtet. Diese Umweltportfolios bilden die Grund-
lage zur Massnahmenplanung. Die Umsetzung dieser Massnahmen wird innerhalb der FZAG
begleitet und kontrolliert. So missen die Linienverantwortlichen ihre umweltrelevanten
Prozesse beherrschen und weiterentwickeln. In einem Management-Review zuhanden der
Geschaftsleitung der FZAG wird zudem jéhrlich tGber die Umsetzung der Massnahmen und
die Umweltsituation Rechenschaft abgelegt. Davon ausgehend legt die Geschéftsleitung
neue Leitplanken fest.

Larmgebiihrenmodell

Das Bundesgericht dusserte sich mit Urteil vom 22. Dezember 2010 auch zu den Larmge-
blhren am Flughafen Zurich (BGE 137 Il 58). Bei der Ausgestaltung der L&rmgebuhren seien
besondere Anreize flr den Einsatz leiserer Flugzeuge zu besonders sensiblen Zeiten zu
schaffen. Dazu z&hlten nicht nur die Nacht-, sondern auch die Tagesrandstunden. Insbeson-
dere in der ersten Morgenstunde (6 bis 7 Uhr) wiirde der Einsatz leiserer Flugzeuge wesent-
lich zur Verbesserung der Nachhaltigkeit des Flugbetriebs beitragen. Die FZAG hat dem
BAZL Ende September 2011 ein Uberarbeitetes Larmgebihrenmodell vorgelegt. Die Neu-
einteilung der verschiedenen Flugzeugtypen in die finf Larmklassen bewirkt, dass nun bei
rund 70 % der jéhrlichen Flugbewegungen am Flughafen Zurich aufgrund des jeweils einge-
setzten Flugzeugtyps eine Larmgebihr entrichtet werden muss (vorher rund 10 %). Zudem
werden, wie vom Bundesgericht verlangt, neu Larmzuschlége fur Flige in den Tagesrand-
stunden (6 bis 7 Uhr und 21 bis 22 Uhr) fallig. Der Schutzverband der Bevolkerung um den
Flughafen Zirich focht die Genehmigungsverfligung des BAZL jedoch beim Bundesverwal-
tungsgericht (BVGer) an. In seinem Entscheid vom 30. Oktober 2013 wies das BVGer die
Angelegenheit zur Uberarbeitung an das BAZL zuriick. Dieses wies daraufhin die FZAG an,
einen neuen Vorschlag fur die La&rmgebUhren in den Tagesrand- und Nachtstunden auszuar-
beiten, mit dem eine verstarkte Lenkungswirkung in den Tagesrand- und Nachtstunden
erreicht werden soll. Die FZAG reichte das nach den Vorgaben des BVGer Uberarbeitete
Larmgebihrenmodell Ende 2014 beim BAZL ein. Dieses hat nach langerer Sistierung auf-
grund des Verfahrens zu den Flugbetriebsgeblihren und nach einem zweiten Schriften-
wechsel das Laérmgebuhrenmodell der FZAG vom 3. Mai bis 7. Juni 2017 &ffentlich aufgelegt.
Der Kanton Zirich nahm am 20. Juni 2017 dazu Stellung und forderte, dass die Regelung der
Larmgebiihren am Flughafen Zirich einer griindlichen Uberarbeitung bediirfe, um die Vor-
gaben der Gerichte einzuhalten. Mit Verfligung vom 8. Dezember 2017 entschied das BAZL,
dass zur Beurteilung der Frage der Lenkungswirkung des Larmgebihrenmodells ein Gut-
achten eingeholt werden soll. Dieses wurde bei der Universitat St. Gallen bis Ende August
2018 erarbeitet. Mit Verfligung vom 5. Juni 2019 hat das BAZL das neue Larmgebihrenmo-
dell des Flughafens Zirich genehmigt. Fur die Tagesrand- und Nachtzuschlage, insbeson-
dere in der fur den Verspatungsabbau vorgesehenen Zeit von 23 bis 23.30 Uhr, sind im Ver-
gleich zu den bisherigen Tarifen deutliche Erhéhungen festgelegt worden. Damit soll im
Interesse der Bevdlkerung der Anreiz verstérkt werden, Fllige so zu planen und abzuwickeln,
dass die Anzahl der Verspatungen und die Larmbelastung spétabends gesenkt werden
kénnen. Hubrelevante Flige profitieren von einer Entlastung, sofern die Airline eine tber-
durchschnittliche Auslastung der Flige aufweist. Keine Entlastung gibt es allerdings in der
Nacht zwischen 23 bis 6 Uhr. Dies betrifft vor allem die flr den Versp&atungsabbau vorgese-
hene Zeit von 23 bis 23.30 Uhr. Fir An- und Abfllige, die in dieser Zeitspanne stattfinden,
muissen alle Fluggesellschaften deutlich héhere La&rmgebihren bezahlen. Das neue Larmge-
blhrenmodell trat im September 2019 in Kraft.

Nachweis der Larmbelastung

Mit Verfigung des BAZL vom 27. Januar 2015 wurden fur den Flughafen Zurich die zul&ssi-
gen Larmimmissionen (sogenannter genehmigter Larm) gemass Art. 37a der Larmschutz-
Verordnung (LSV) erstmals festgelegt. Grundlage hierfir ist das nach wie vor geltende vor-
laufige Betriebsreglement (vBR), basierend auf einer Flugbetriebsprognose fir das Jahr
2010, das nach langjahrigen Rechtsmittelverfahren mit Bundesgerichtsentscheid vom
22. Dezember 2010 rechtskréaftig wurde.

Die FZAG hat dem BAZL nun jahrlich bis im September des Folgejahres jeweils einen Bericht
Uber das Larmcontrolling im Sinne einer Analyse der Larmbelastung im Vergleich zum
genehmigten Larm zusammen mit einem Massnahmenkatalog einzureichen.

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

Genehmigung Schallschutzprogramm 2015

Am 27. Januar 2015 legte das BAZL die zulassigen Larmimmissionen gemass den Larmbe-
rechnungen zum geltenden sogenannten vorlaufigen Betriebsreglement (vBR) rechtskraftig
fest. Gleichzeitig verpflichtete es die FZAG, bis Ende Juni 2015 fir das entsprechende
Gebiet ein Schallschutzprogramm auszuarbeiten. Das Schallschutzprogramm 2015 der
FZAG umfasst das Gebiet, das geméass den Larmberechnungen zum vBR von L&rm-
immissionen Uber dem Immissionsgrenzwert (IGW) betroffen ist (Perimeter vBR), sowie das
Gebiet, in dem dies geméss den Larmberechnungen zum BR2014 kiinftig der Fall sein wird
(Perimeter BR2014). Das Schallschutzprogramm 2015 sieht vor, dass in Zukunft Bewohnerin-
nen und Bewohner von insgesamt 25000 Wohneinheiten in 27 Gemeinden (Perimeter vBR
und BR2014) von Schallschutzmassnahmen oder Rickerstattungen fur bereits erfolgte
La&rmsanierungen profitieren werden. Mit dem Schallschutzprogramm 2015 werden noch
weitere Massnahmen angeboten. So werden Eigentliimerinnen und Eigentiimern in Gebieten
mit IGW-Uberschreitung in der Nacht auf Wunsch die Schlafzimmer mit Schallddmmiiftern
bzw. alternativ mit einem Fensterschliessmechanismus ausgeristet. Weiter beteiligt sich die
FZAG bei der Sanierung von schalltechnisch ungentigenden D&chern durch die Eigen-
timerinnen und Eigentimer der betroffenen Liegenschaften an den Kosten abhéngig vom
Standard der Schallddmmung. Mit dem Schallschutzprogramm 2015 werden sich die bisher
geleisteten Gesamtinvestitionen der FZAG flr Schallschutzmassnahmen um 100 Millionen
Franken auf rund 340 Millionen Franken erhéhen.

Da wegen der Blockade seitens Deutschlands das BAZL das Gesuch der FZAG fir das
BR2014 aber in dieser Form noch nicht genehmigen konnte, hat das BAZL Ende 2016 das
Schallschutzprogramm 2015 lediglich fiir den Perimeter vBR (unter Auflagen) genehmigt, fir
den das BAZL die zuldssigen La&rmimmissionen bereits rechtskraftig festgelegt hatte. Es er-
teilte der FZAG die Auflage, das Schallschutzprogramm 2015 nach Abschluss des Genehmi-
gungs- und allfalligen Beschwerdeverfahrens zum Betriebsreglement 2014 an den dannzu-
mal festgelegten Perimeter (vBR und BR2014) der zul&ssigen L&rmimmissionen anzupassen.
Die Genehmigungsverfligung des BAZL wurde von der Gemeinde Neerach jedoch Anfang
2017 beim Bundesverwaltungsgericht angefochten. Sowohl das Bundesverwaltungsgericht
als auch das Bundesgericht haben die Beschwerde abgelehnt.

Schutzkonzept Siid

Mit Urteil vom 22. Dezember 2010 hat das Bundesgericht der FZAG die Auflage erteilt, innert
Jahresfrist ein Konzept einzureichen, um die von den morgendlichen Siidanfligen betroffe-
nen Anwohnerinnen und Anwohner vor Aufwachreaktionen zu schiitzen. Dieses sogenannte
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Schutzkonzept Sud hat die FZAG am 16. Dezember 2011 beim BAZL eingereicht. Es sieht
vor, in einem definierten Wohngebiet an den Schlafzimmerfenstern der Liegenschaften, die
direkt von den Landeanfligen auf Piste 34 (Stdanfliige) betroffen sind, automatische
Fensterschliessmechanismen einzubauen. Dieser Perimeter umfasst rund 1300 Wohnliegen-
schaften in den Gemeindegebieten von Opfikon-Glattbrugg, Wallisellen, Zirich und
Diubendorf. Mit Verfiigung vom 29. November 2013 genehmigte das BAZL das Schutz-
konzept Sud unter Auflagen. Demzufolge hat die FZAG dem BAZL innert zweier Jahre nach
Rechtskraft der Genehmigungsverfligung ein ergdnzendes Konzept vorzulegen, in dem das
Massnahmengebiet auf der Grundlage eines akustischen Kriteriums zu definieren ist. Das
Konzept muss dabei die bis zum Zeitpunkt seiner Fertigstellung gewonnenen Erkenntnisse
auf dem Gebiet der Larmforschung berticksichtigen. Gegen das Schutzkonzept Stid gingen
Einsprachen ein. Umstritten waren der massgebliche Perimeter (Dachziegelklammerungs-
sektor) und die Massnahmen (Fensterschliesser/-6ffner oder Schallddmmlifter). Das
Bundesverwaltungsgericht hat mit Urteil vom 14. Oktober 2015 alle Beschwerden betreffend
das Schutzkonzept Sid abgewiesen. Es befand, dass mit den Massnahmen des Schutz-
konzepts Siid ein wirksamer und ausreichender Schallschutz erreicht werden kénne, auch
wenn nicht vollstandig vermieden werden kénne, dass einzelne Bewohnerinnen und Bewoh-
ner wegen morgendlichen Fluglarms aufwachten. Das Bundesverwaltungsgericht setzte der
FZAG schliesslich die Frist, das Schutzkonzept innert zweier Jahre nach Rechtskraft des
Urteils umzusetzen. Die Umsetzung dieser ersten Phase erfolgte zwischen Mitte 2016 und
Ende 2017. Die FZAG erhielt zudem vom Bund die Auflage, bis Ende 2017 ein ergdnzendes
Konzept auf der Grundlage eines akustischen Kriteriums und eine neue Abgrenzung des
Massnahmengebiets einzureichen. Diese Auflage wurde mit der Eingabe des Gesuchs
«Schutzkonzept Siid Phase 2» der FZAG beim BAZL vom 20. Dezember 2017 erfullt.

Schallschutzhalle

Die FZAG hat am 18. Juni 2014 die neue Schallschutzhalle eingeweiht. Sie I6ste die proviso-
rische Schallschutzanlage ab, die seit Februar 2012 in Betrieb war. Grundsétzlich missen
samtliche Triebwerktests in der Schallschutzhalle durchgefihrt werden. Fur die Triebwerk-
tests in der Halle wurde von Behérden, Gemeinden und der FZAG ein Kontingent an Larm
festgelegt. So darf in wéchentlichen und taglichen Abschnitten nur ein gewisses Mass an
Larm produziert werden. Ist dieses Mass ausgeschdpft, durfen im betreffenden Zeit-
abschnitt grundsétzlich keine weiteren Triebwerktests durchgefihrt werden. Mithilfe eines
Dosimeters, das sich an den Larmimmissionen an diversen Referenzpunkten in den benach-
barten Wohngebieten orientiert, werden die La&rmimmissionen durch die Triebwerkstandlaufe
gemessen und zuhanden der Nachbargemeinden dokumentiert. Die neue Schallschutzhalle
hat die Erwartungen erfillt: Die Dammwirkung betragt rund 25 Dezibel.

In der Schallschutzhalle wurden 2019 insgesamt 487 (2018: 567) Triebwerkstandldufe durch-
gefuihrt. Davon fanden 214 (44 %) nachts zwischen 19 und 7 Uhr und 273 (56 %) tagslber
zwischen 7 und 19 Uhr statt. Geméass Betriebsreglement darf die zulassige Larmdosis 25-
mal pro Jahr Gberschritten werden, was 2019 lediglich dreimal vorkam.

Information der Offentlichkeit

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

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

Ziirich und bis Oktober 2020 im Museum Biilach die Offentlichkeit fiir die verschiedenen

Umweltthemen und erldutert die getroffenen Massnahmen.

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

ten Eigentimerstrategie ihre 6ffentlichkeitswirksamen Tétigkeiten grundsétzlich mit dem

Kanton Zurich.

Folgende Publikationen erscheinen regelméssig:

— Monatliches Larmbulletin: Dieses enthélt detaillierte Angaben Uber die Zahl der Starts
und Landungen, die Benitzung der Pisten und Flugrouten, die Zahl der Nachtflug-
bewegungen und die Ld&rmbelastung an den 14 permanenten Messstellen, welche die
FZAG betreibt.

— Jahrlich aktualisierte Fluglarmkarten, aus denen die geografische Ausdehnung der Flug-
larmbelastung geméass Larmschutz-Verordnung des Bundes ersichtlich ist.

— Umweltbericht im Rahmen des jahrlichen Geschéaftsberichts: Dieser gibt Rechenschaft
nicht nur Gber die Entwicklung der Larmemissionen, sondern auch tber die Entwicklung
der Luftschadstoffe, den Ressourcenverbrauch (Energie, Wasser) sowie Naturschutz-
flachen und Grinflachen.

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

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

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

séatzliche Informationen zu Umweltthemen.
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Fazit: Die FZAG befindet sich als Konzessionarin des Bundes in einem Spannungsfeld unter-
schiedlicher Erwartungen und gesetzlicher Vorgaben. Einerseits ist sie gemé&ss der vom
Bund erteilten Betriebskonzession verpflichtet, den Flughafen grundsétzlich fur alle im
nationalen und internationalen Verkehr zugelassenen Luftfahrzeuge offen zu halten (Zulas-
sungszwang), wobei sich Menge und Abwicklung des zuldssigen Flugverkehrs nach den
Vorgaben des Sachplans Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) und den Bestimmungen des
Betriebsreglements richten. Anderseits sieht sich die FZAG den Erwartungen der Bevdlke-
rung und der Politik gegentibergestellt, vor allem in Bezug auf die Verminderung der Larm-
immissionen und den Schallschutz schnell Fortschritte zu erzielen. Die Larmgebihren
schaffen Anreize fUr einen vermehrten Einsatz larmgunstiger Flugzeugtypen. Der Ersatz der
«Jumbolinos» durch die weniger lauten Airbus A220 (vormals Bombardier CSeries) und der
2020 begonnene Austausch der alteren Flugzeuge der Airbus-A320-Familie durch A320neo
werden mittel- und langfristig zu einer weiteren Abnahme der Ladrmbelastung rund um den
Flughafen fihren.

Die Vorgabe wird erflillt.

3.3.3 Strategische Ziele fiir die Unternehmensfiihrung

Bei der Unternehmensfihrung sind in der Eigentimerstrategie die Erwartungen des
Kantons Zirich bezlglich Sicherheit, Wirtschaftlichkeit, Beteiligungen und Gewinnverwen-
dung festgelegt. Der Betrieb des Flughafens Zirich bildet klarerweise das Kerngeschéaft der
FZAG. Der tberwiegende Teil des Umsatzes wird hier erwirtschaftet. Rund 55 % des Um-
satzes entfallen auf Ertrage aus dem Flugbetrieb (Aviation), und rund 45 % stammen aus
Geschéften, die nicht direkt dem Flugbetrieb zugeordnet werden kénnen (Non-Aviation). Ein
dritter und zukunftig gewichtiger Geschéaftsbereich befindet sich gerade im Aufbau: das
Immobilienprojekt «The Circle». Mit dem Projekt «The Circle», das die FZAG zusammen mit
der Swiss Life fur rund 1 Milliarde Franken verwirklicht, entsteht eine grosse Immobilie mit
Hotels, Kongressfazilitdten, Buroflachen und anderen Nutzungen wie z. B. einem medizini-
schen Zentrum des Universitatsspitals Zurich. «The Circle» liegt zwar unmittelbar am Flug-
hafen, hat aber mit seinen Angeboten keinen direkten Bezug zum Flughafengeschaft. Dies
hat im positiven Sinne zur Folge, dass die FZAG die Schwankungen, denen der internatio-
nale Luftverkehr ausgesetzt ist, abfedern kann. Allerdings ist auch der Markt der Geschéfts-
liegenschaften von Schwankungen in der Nachfrage betroffen. Im gegenwartig schwierigen
wirtschaftlichen Umfeld stellt die Vermietung von Buroflachen eine Herausforderung dar,
insbesondere da im Grossraum Ziirich und gerade im Glattal ein Uberangebot an Biirofla-
chen besteht. Bei «The Circle» konnte trotzdem fir einen Grossteil der Biroflachen Unter-
nehmen unterschiedlicher Grossen als Mieter gefunden werden. Der Bezug erfolgt ab Herbst
2020 in Etappen.

Sicherheit

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

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

Im Friihjahr 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
wirden aber unter anderem die verschiedenen Betriebskonzepte und die sich kreuzenden
Pisten beitragen. Verschiedene Massnahmen sollen diese Komplexitat verringern und damit
die Sicherheitsmarge erhéhen.

Im April 2017 fand ein BAZL-Zertifizierungsaudit auf dem Flughafen Zlrich statt. Als Voraus-
setzung fir die EASA2-Zertifizierung wurde das Flugplatzhandbuch des Flughafens Zirich
an die neue EASA-Struktur angepasst und erweitert. Im September 2017 erhielt der Flug-
hafen Zirich das EASA-Zertifikat. Die Sicherheitsprozesse des Flughafens Zirich erfillen
also die Anforderungen der EASA.

Der heutige Betrieb des Flughafens Zlrich ist also geméss BAZL als Aufsichtsbehoérde sicher.

2 EASA: European Aviation Safety Agency (Europaische Agentur fiir Flugsicherheit)
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Fazit: Der Kanton Zirich tragt in Bezug auf die Sicherheit des Flugbetriebs keine Verantwor-
tung. Die Beurteilung der Sicherheit ist Aufgabe des Bundes. Dieser erachtet den Flug-
betrieb als sicher, was zur Kenntnis genommen wird.

Wirtschaftlichkeit

Die finanzielle Situation der FZAG war bis zur Kapitalerh6hung im Frihling 2006 vor allem
gepragt durch eine schmale Eigenkapitalbasis und die Folgekosten bzw. die nach dem
Grounding der Swissair ungeniigende Auslastung der Infrastruktur der finften Ausbau-
etappe. Dank der seither verzeichneten Erholung der Passagierzahlen konnte die FZAG ihre
wirtschaftliche Situation verbessern. Die hohe Verschuldung aufgrund der Investitionen in
die fliinfte Bauetappe konnte trotz anhaltend hoher Investitionen in die Infrastruktur schritt-
weise gesenkt werden. Ende 2019 stand die FZAG aus betriebswirtschaftlicher Sicht sehr
gut da und erwirtschaftet hohe Gewinne (2019: 309 Millionen Franken). Standard & Poor’s
bewertete die FZAG «AA—» mit Ausblick «stabil». Allerdings hat die Covid-19-Pandemie die
internationale Luftfahrt 2020 in eine tiefe Krise gestlirzt. Es kann davon ausgegangen wer-
den, dass die Erholung sehr viel langer dauern wird, als dies in friiheren Krisen der Fall war.
Es ist zurzeit nur sehr schwer abschétzbar, wann das Vorkrisenniveau wieder erreicht wird
und wie die weitere Entwicklung dann aussehen wird. Die Folgen der Corona-Pandemie sind
auch fur die FZAG &usserst gravierend. Diese rechnet in ihrem Halbjahresbericht 2020 fir
das Gesamtjahr mit einem Passagieraufkommen von ungefahr 10 Millionen, was im Ver-
gleich zum Vorjahr einem Minus von rund 68 % entspricht. Diese Prognose hangt jedoch
stark von der weiteren Entwicklung der Coronakrise ab, insbesondere beziiglich veranderter
Quaranténebestimmungen oder zusétzlicher Reiserestriktionen.
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Abbildung 12 zeigt die Gewinnentwicklung in den letzten 20 Jahren. In den Jahren 2009,
2012 und 2013 waren Sondereffekte fur Uberdurchschnittlich gute (2009: Teilverkauf der
Beteiligung am Flughafen Bangalore, Indien) bzw. «schlechte» Resultate (2012: Riickstellung
fir die Personalvorsorge der BVK, 2013: Restrukturierung der langfristigen Finanzverbind-
lichkeiten) verantwortlich.

Ein Vergleich von betriebswirtschaftlichen Kennziffern im internationalen Umfeld kann nur
mit jenen Flughafen erfolgen, die entsprechende Daten verdffentlichen. Dies sind vor allem
jene, die an der Borse kotiert sind (z.B. Fraport [Betreibergesellschaft des Flughafens
Frankfurt] sowie die Flughafen Kopenhagen und Wien). Allerdings sind auch solchen Verglei-
chen Grenzen gesetzt, weil sich diese Flughafenbetreiber in ihrer Geschaftsstruktur unter-
scheiden (z.B. Anteil Auslandgeschaft, Bodenabfertigung teilweise in Eigenregie). So ist
beispielsweise Fraport die einzige der vier Flughafengesellschaften, die in grossem Stil im
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Abbildung 12
Gewinnentwicklung der FZAG
Quelle: FZAG



Abbildung 13
EBIT-Margen im Vergleich
Quelle: Geschéftsberichte
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Abbildung 14
Eigenkapitalrenditen (ROE)
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Quelle: Geschaftsberichte
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Ausland té&tig ist. Neben dem Flughafen Frankfurt (100 %-Beteiligung) halt Fraport Mehr-
heitsbeteiligungen an den Flughafen Fortaleza, Ljubljana und Porto Alegre (je 100 %), an 14
griechischen Regionalflughéfen (je 73,4 %), Lima (80 %), Burgas (60 %), Varna (60 %) und
Antalya (51 %). Daneben besitzt Fraport Minderheitsanteile an den Flughafen St. Petersburg
(25 %) und Xi’an (24,5 %). Die folgenden Abbildungen zeigen einen Vergleich der EBIT-Mar-
gen?® (Abbildung 13) und der Eigenkapitalrenditen (ROE)* (Abbildung 14) der FZAG mit jenen
von Fraport sowie den Flughafen Kopenhagen und Wien.

Wie erwéhnt, sind Vergleiche zwischen den einzelnen Flugh&fen schwierig. Trotzdem l&sst
sich feststellen, dass die FZAG im Jahr 2019 neu eine héhere EBIT-Marge als die anderen
Flughafenbetreiber erzielte. Bis anhin lag die Marge der FZAG grosstenteils zwischen derje-
nigen des Flughafens Kopenhagen und denjenigen der Flughafen Wien und Fraport.
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Bei der Eigenkapitalrendite (ROE) liegt die FZAG Uber den gesamten Vergleichszeitraum
nahe bei denjenigen von Fraport und des Flughafens Wien. Der ROE des Flughafens Kopen-
hagen ist deutlich hdher als bei den anderen drei Flughafen, was unter Ziff. 3.4.2 genauer
erlautert wird.
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Fazit: Soweit sich die verschiedenen Flughafenbetreiber vergleichen lassen, ist doch festzu-

stellen, dass die FZAG beziiglich EBIT-Marge und Eigenkapitalrendite gut dasteht und die
Erwartungen erfullt.

Auslandsbeteiligungen
Gemass §1 FhG liegt das Interesse des Kantons Zirich als mit Abstand gréssten Aktionars
der FZAG darin, dass der Flughafen Zirich seine volks- und verkehrswirtschaftlichen Auf-
gaben erflillen kann und dabei den Schutz der Bevdélkerung vor schédlichen oder lastigen
Auswirkungen des Flughafenbetriebs berilicksichtigt. Beteiligungen der FZAG an anderen
Flughafen im In- oder Ausland stehen fiir den Kanton Zirich dagegen nicht im Vordergrund.
Wenn solche Engagements eingegangen werden, sollen der damit verbundene Einsatz an
personellen und finanziellen Ressourcen und der Wertzuwachs fiir die FZAG in einem ange-
messenen Verhdltnis stehen. Zudem soll sichergestellt werden, dass verantwortungsrechtli-
che Anspriiche gegen den Kanton Zurich als abordnendes Gemeinwesen mit sehr hoher
Sicherheit ausgeschlossen werden kénnen. Ebenfalls soll gewéhrleistet werden, dass geeig-
nete Massnahmen getroffen werden, um politische Risiken auszuschliessen, die der Repu-
tation der FZAG oder des Kantons Schaden zufligen kénnten.
3 EBIT: Earnings Before Interest and Taxes
4 ROE: Der ROE (Return on Equity) misst die Rentabilitét des Eigenkapitals und gibt an, wie effizient ein
Unternehmen das zur Verfligung stehende Eigenkapital gemessen am Reingewinn eingesetzt hat.
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2019 erhielt die FZAG den Zuschlag fur zwei neue Flughéafen in Brasilien (Vitéria und Macaé)
sowie einen weiteren fir die Entwicklung, den Bau und Betrieb des Delhi Noida International
Airports in Indien. Die FZAG ist somit nun nicht mehr nur an Flughafen in Lateinamerika be-
teiligt, sondern erneut auch wieder an einem in Indien, wo die Konzession fir 40 Jahre lauft.
Zudem wurde ein neues Terminal im Flughafen Floriandpolis in Brasilien erdffnet.

Die Auslandstrategie der FZAG legt den Fokus ihrer Beteiligungen auf Flughafen in Lateiname-
rika, Europa und Asien. Dazu unterhélt die FZAG Regionalbiros in Malaysia und Brasilien.

A-Port
A-Port Chile S.A., die das Management und den Betrieb von Flughafen in Chile, Curagao
und Kolumbien umfasst, gehort seit Friihling 2017 ganz der FZAG (vorher 49 %).

Brasilien

Im Mérz 2019 hat die FZAG im Rahmen eines &ffentlichen Bieterverfahrens den Zuschlag fur
den Betrieb und Ausbau der Flughafen von Vitéria und Macaé im Siidosten Brasiliens erhal-
ten (2019: zusammen 3,2 Millionen Passagiere). Die Konzessionen laufen Gber 30 Jahre und
sind im Vollbesitz einer 100%igen Tochtergesellschaft der FZAG.

2017 erhielt die FZAG die Konzession fiir den Betrieb und den Ausbau des Flughafens in
Florianopolis (2019: 3,9 Millionen Passagiere). Nach der Ubernahme des Betriebs Anfang
2018 ist die FZAG Uber eine 100%ige Tochtergesellschaft alleinige Inhaberin der Konzession.
Ende 2019 wurde ein neues Terminal eréffnet und damit die in der Konzession vorgesehenen
obligatorischen Infrastrukturmassnahmen abgeschlossen. Die Konzession lauft bis 2047.
Seit 2014 ist die FZAG im Konsortium mit der brasilianischen CCR fir den Ausbau und den
Betrieb des internationalen Flughafens Confins verantwortlich, der die Stadt Belo Horizonte
und den Bundesstaat Minas Gerais in Brasilien bedient und Uber eine jéhrliche Kapazitat von
10 Millionen Passagieren verfiigt. Die FZAG halt 25 % am privaten Konsortium, das 51% am
lokalen Flughafenunternehmen kontrolliert.

Indien

Fir den Bau und den Betrieb des Delhi Noida International Airports wurde eine 100%ige
Tochtergesellschaft in Neu-Delhi gegriindet. Die FZAG rechnet mit einer Kapazitat von
jahrlich 12 Millionen Passagieren, Uber die der neue Flughafen nach der Inbetriebnahme der
ersten Bauphase verfligen wird.

Venezuela

Zwischen 2010 und 2019 lief am internationalen Schiedsgericht in Washington D.C. (ICSID)
ein Verfahren wegen der Enteignung des Flughafens Isla de Margarita in Venezuela. Die
Nichtigkeitsbeschwerde von Venezuela zur Rickerstattung der Verfahrens- und Projekt-
kosten sowie der Zahlung einer Entschadigung und angefallenen Zinsen wurde im April 2019
vom Schiedsgericht in Washington D.C. vollumfanglich abgewiesen. Somit ist der Schieds-
spruch definitiv. Die Beteiligungswerte sind in der Bilanz der FZAG vollsténdig wertberichtigt.

Fazit: Mit dem Erhalt der Konzession fur den Flughafen in Indien, ist die FZAG neu nicht mehr
nur in Lateinamerika, sondern auch wieder in Asien tatig. Somit ist die FZAG in ihren Aus-
landsinvestitionen auf regionaler Ebene wieder breiter diversifiziert. Der Fokus auf Latein-
amerika bleibt jedoch nach wie vor bestehen, wobei die FZAG insbesondere die A-Port Chile
sowie den Betrieb und den Ausbau von mittlerweile drei Flughafen in Brasilien zu 100 %
kontrolliert.

Gewinnverwendung

Gemass §8 FhG muss der Kanton Ziirich Uber mehr als einen Drittel des Aktienkapitals der
FZAG verfligen. Diese Beteiligung ist dem Verwaltungsvermdgen des Kantons zugeordnet
und nicht dem Finanzvermdégen. Die Rolle des Kantons Zirich ist nicht die eines Finanz-
investors. §1 FhG halt als Hauptaufgaben des Kantons Folgendes fest: «Der Staat férdert
den Flughafen Zurich zur Sicherstellung seiner volks- und verkehrswirtschaftlichen Interes-
sen. Er berticksichtigt dabei den Schutz der Bevolkerung vor schadlichen oder lastigen Aus-
wirkungen des Flughafenbetriebs.» Die Eigentimerstrategie des Kantons Zirich fur seine
Beteiligung an der FZAG sieht denn auch vor, dass Investitionen in die Servicequalitat und
den Umweltschutz vorrangig vor Ausschittungen sind. Auch die Zukunftsféhigkeit des Un-
ternehmens hat geméss Eigentimerstrategie Vorrang vor hohen Dividenden. Zur Erhaltung
der Zukunftsfahigkeit gehdren Investitionen in eine qualitativ hochstehende Infrastruktur und
eine finanzielle Stabilitat der Unternehmung. Zudem geht aus den Abstimmungsunterlagen
fur die Verselbststandigung hervor, dass auch eine Erhéhung der Steuer- und Dividenden-
ertrdge angestrebt wurde. Unter normalen Umstanden kann eine Ausschittungsquote von
30 % bis 40 % aus Sicht des Kantons, d. h. unter Berlicksichtigung seiner vorrangigen Inter-
essen am Flughafen, als angemessen angesehen werden.

In den 20 Geschéftsjahren seit der Griindung der FZAG (2000 bis 2019) wurde 15-mal eine
Dividende ausgeschuttet, ndmlich im Jahr 2000 (Fr. 1.10 pro Aktie) und ab dem Geschafts-
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jahr 2005. Fur das Geschéftsjahr 2019 waren ebenfalls eine ordentliche Dividende (Fr. 3.90
pro Aktie) und eine Zusatzdividende (Fr.3.20 pro Aktie) geplant. Aufgrund der Pandemie
2020 wurde aber auf die Ausschttung beider Dividenden ganz verzichtet, um die Liquiditat
im Unternehmen zu sichern.

Fazit: Die FZAG hat in den letzten Jahren jeweils eine Dividende ausgeschuttet, die hinsicht-
lich des Gewinns der jeweiligen Geschéaftsjahre mit denjenigen der Flughafen Wien und
Fraport vergleichbar war.

Die Vorgabe beziiglich Unternehmensfihrung wird erfullt.

3.3.4 Strategische Ziele fiir die Beziehungspflege

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

Die FZAG bietet auf ihrer Internetseite vielféltige Informationen Uber verschiedene Themen
im Bereich Flughafen und Luftfahrt (Flugldarm, Umweltschutz, Betriebsreglement, Volkswirt-
schaft usw.) an, die regelmassig aktualisiert werden. Zudem gibt die FZAG einen sogenann-
ten Politikbrief heraus, der regelméassig Uber aktuelle luftverkehrspolitische Themen
informiert. Auch diese Publikation ist auf der Internetseite der FZAG abrufbar. Seit dem Friih-
jahr 2015 erscheint die Publikation «Startklar». Sie wird viermal jahrlich an alle Haushalte im
Kanton Zirich verteilt und informiert tGiber verschiedene Themen rund um den Flughafen und
den Flugbetrieb.

Im ersten Quartal 2017 fuhrte das Marktforschungsunternehmen GfK im Auftrag der FZAG
eine Umfrage zu ihrer Unternehmens- und Informationspolitik durch. Dabei wurden 1000
représentativ ausgesuchte Personen aus dem Kanton Zirich online befragt. Geméss der
Umfrage flihlen sich knapp 60 % der kantonalen Bevdlkerung gut bis sehr gut Gber den Flug-
hafen Zirich informiert; bei Personen unter 35 Jahren sind es sogar noch mehr. Die Beurtei-
lung ist gut, hat sich jedoch gegeniliber 2012 etwas verschlechtert.® Negative Beurteilungen
grinden vor allem in der Meinung, dass zu wenig informiert wird, gefolgt von Mangel an
Interesse. Zudem wird fehlende Transparenz beméngelt. Der Anteil von Personen, die
wissen, dass der Flughafen Zurich von der FZAG betrieben wird, hat sich zwar gegentber
2012 verdoppelt, dennoch sind dies nur knapp 40%. Ebenso sind immer noch 70 % der
Uberzeugung, dass der Flughafen vom Kanton und Bund subventioniert wird. Der Flughafen
Zirich wird von der Mehrheit als bester Flughafen Europas bezeichnet; gleichzeitig ist die
Zufriedenheit mit der Betreibergesellschaft gesunken.® Knapp 70 % sind zufrieden bis sehr
zufrieden, 2012 waren es mehr als 80 %.

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

Fazit: Die Information der Offentlichkeit seitens der FZAG entspricht den Erwartungen. Bei
der Koordination der &ffentlichkeitswirksamen Téatigkeiten der FZAG mit dem Kanton ist fest-
zuhalten, dass diese grundsatzlich zur Zufriedenheit des Regierungsrates erfolgte. Die vom
Regierungsrat erwartete Umfrage zur Unternehmens- und Informationspolitik der FZAG
wurde im ersten Quartal 2017 zum zweiten Mal durchgefiihrt. Gegenlber der Umfrage 2012
ist die Beurteilung etwas schlechter ausgefallen, allerdings erschwert der Wechsel der
Erhebungsmethode (online statt telefonisch) einen Vergleich.

Die Vorgabe wird erflillt.

5 Dabei ist zu berlicksichtigen, dass die erste Umfrage 2012 telefonisch erfolgte, 2017 dagegen online.
5 vgl. Fussnote 5
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3.4 Berichterstattung zur Flughafen Ziirich AG

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

3.4.2 Beurteilung der FZAG aus Eignersicht

Geschiftsentwicklung 2019 und erstes Halbjahr 2020

Die FZAG hat flir das Geschaftsjahr 2019 ein gutes Ergebnis ausgewiesen. Die Ertrage sind
im Jahr 2019 um 5 % auf 1210 Millionen Franken weiterhin gestiegen und folgen somit dem
Trend aus den Vorjahren. Die Zunahme ist hauptsédchlich auf die Non-Aviation-Ertrédge
zurtickzufuhren (+10,6 % gegenuber Vorjahr). Die Aviation-Ertrége sind im Einklang mit dem
Passagierwachstum nur leicht gestiegen (+0,7%): Mit 31,5 Millionen hat die Zahl der Passa-
giere im letzten Jahr zwar um 1,3 % zugenommen, allerdings weniger stark als in den Vorjah-
ren. Die Zunahme der Non-Aviation-Ertrége ist neben der Ertragssteigerung im Kommerz-
geschaft und bei der Liegenschaftenbewirtschaftung vor allem auf die Ertrdge aus dem
internationalen Flughafengeschaft zurlickzufiihren. Die FZAG befindet sich in einem Aus-
bauprozess des internationalen Geschéfts. Vom Gesamtertrag des Geschéaftsjahres 2019
stammen 1083 Millionen Franken (89,5 %) aus dem Inlandgeschéft und die restlichen 127
Millionen Franken aus dem Auslandgeschaft.

Die erste Jahreshalfte 2020 ist fast ausschliesslich durch die Corona-Pandemie gepragt
worden. Die Coronakrise hat die FZAG sowie die gesamte Luftfahrt wirtschaftlich stark ge-
troffen. Als Reaktion darauf hat die Flughafenbetreiberin Kurzarbeit eingefiihrt und mit ver-
schiedenen Massnahmen die Liquiditat gesichert. Zudem werden Investitionen und Kosten
in den nachsten Monaten und Jahren weiter in erheblichem Umfang gekdrzt. Im ersten
Halbjahr 2020 haben sich die Ertrage gegenliber dem ersten Halbjahr 2019 auf 310 Millionen
Franken um 47,2 % beinahe halbiert (davon stammen 24 Millionen Franken aus dem Aus-
landgeschaft). Dabei brachen die Aviation-Ertrage um mehr als die Halfte auf 130 Millionen
Franken (-58,6 %) ein. Die Abnahme spiegelt den Einbruch bei der Verkehrsentwicklung
wider: Im ersten Halbjahr 2020 verringerten sich die Passagierzahlen um 64,3 % und die
Anzahl Flugbewegungen um 55,5% im Vergleich zur Vorjahresperiode. Die Non-Aviation-
Ertrage sanken gegenliber der Vorjahresperiode um 34 % auf 180 Millionen Franken.

Die Betriebskosten stiegen im Jahr 2019 um 8,4 % auf 568 Millionen Franken nach Bereini-
gung von Sondereffekten (Rickstellungen fir Schallschutzmassnahmen) in der vorjéahrigen
Kostenbasis. Dieser Anstieg ist im Wesentlichen durch héhere Aufwendungen aus Bau-
vorhaben (Ausbau der Infrastruktur in Florianépolis) begriindet. Somit konnte das Betriebs-
ergebnis vor Zinsen, Steuern, Abschreibungen und Amortisationen (EBITDA) um 2,1 % auf
642 Millionen Franken gesteigert werden. Die Rentabilitdtskennzahl EBITDA-Marge (Gewinn
vor Zinsen, Steuern und Abschreibungen im Verhéltnis zum Umsatz) ist im Vergleich zum
Vorjahr von 54,5% auf 53,0% gesunken. Sie kann aber — auch im Vergleich mit anderen
europdischen Flughé&fen (z. B. Wien 44,9 %, Frankfurt 31,9 %, Kopenhagen 54,5 %) — weiter-
hin als solide beurteilt werden. Dank des um 9,0 % auf 309 Millionen Franken gesteigerten
Konzerngewinns sah die FZAG in ihrem Geschéftsbericht 2019 vor, eine ordentliche
Dividende pro Aktie in der Hohe von Fr. 3.90 und eine Zusatzdividende pro Aktie in der Hohe
von Fr.3.20 aus den Kapitalreserven auszuschutten. Aufgrund der Auswirkungen der Krise
rund um das Coronavirus wurde an der Generalversammlung vom 11. Juni 2020 der Verzicht
der Dividendenausschittung beschlossen.

Im ersten Halbjahr 2020 nahmen die Betriebskosten im Vorjahresvergleich um 27,7% auf
206 Millionen Franken ab, wobei die letztjdhrige Kostenbasis insbesondere durch den
Ausbau der Infrastruktur in Florianépolis mit 45 Millionen Franken belastet wurde. Nach Be-
reinigung dieser Aufwendungen ist eine Reduktion der Betriebskosten um 15,5% bzw.
37 Millionen Franken zu verzeichnen. Die Einsparungen sind hauptsachlich auf tiefere
Personalaufwendungen als Folge der Kurzarbeit, tiefere Polizei- und Sicherheitskosten
sowie weitere allgemeine Kostenreduktionen zurlickzuftihren.

Die Ertrags- und Kostenentwicklung hat im ersten Halbjahr 2020 zu einer Abnahme des
EBITDA um 65,5 % auf 105 Millionen Franken geflihrt. Unter dem Strich resultiert im ersten
Halbjahr 2020 ein Verlust von 28 Millionen Franken. In der Vorjahresperiode konnte noch ein
Gewinn von 143 Millionen Franken verzeichnet werden.
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Verschuldung, Rating

Nach einer stetigen Abnahme der Verschuldung, gemessen als Nettoverschuldung/EBITDA,
von 3,24x im Jahr 2012 auf 0,90x im Jahr 2017 ist diese Quote in den letzten zwei Jahren
wieder angestiegen, im Jahr 2019 lag sie bei 1,83x. Die Nettofinanzschulden nahmen auf-
grund von Investitionen in Sachanlagen, laufende Projekte und internationale Beteiligungen
zu. Anlasslich der Veréffentlichung des Jahresergebnisses 2015 wurde seitens FZAG besté-
tigt, dass eine Obergrenze der Verschuldung von 3x im Rahmen der internationalen Expan-
sion, zusétzlicher Ausschittungen sowie weiterer méglicher strategischer Investitionen als
tragbar erachtet wird. Mit diesem Wert ist die Mindestvorgabe eines Investmentgrade-
Ratings von BBB- nicht infrage gestellt. Ende 2019 bewertete Standard & Poor’s die FZAG
«AA—» mit Ausblick «stabil».

Weitere relevante Kennzahlen

In Anlehnung an den Leitfaden zum Aufbau einer Eigentiimerstrategie der Finanzverwaltung
vom 1. September 2019 werden nachfolgend weitere relevante Kennzahlen mit Vorjahresver-
gleich aufgelistet und den Zahlen von vergleichbaren européischen Flughafen gegentberge-
stellt (Wien: Vienna Airport; Frankfurt: Fraport; Kopenhagen: Copenhagen Airports, CPH).

FZAG Vienna Airport Fraport CPH
2019 2018 2019 2018 2019 2018 2019 2018
Profitabilitat (in %)
Eigenkapitalrendite 12,7 9,9 13,1 12,1 9,9 11,9 32,2 35,4
EBIT-Marge 33,3 28,3 29,4 27,6 19,0 21,0 33,0 35,6
Umsatzrendite 25,5 24,6 20,5 19,0 15,9 19,3 23,5 24,9

Bezlglich der Ertragskraft prasentiert die FZAG im Vergleich zu den Flughéfen Wien und
Frankfurt einerseits eine vergleichbar hohe Eigenkapitalrendite, anderseits eine hdhere
EBIT-Marge und Umsatzrendite. Zudem sind alle betrachteten Kennzahlen von Zirich im
Vorjahresvergleich gestiegen. Die markant hdhere Eigenkapitalrendite von Kopenhagen ist
in Relation zur tiefen Eigenkapitalquote zu setzen (siehe Tabelle 2, Finanzierungsstruktur).

FZAG Vienna Airport Fraport CPH
2019 2018 2019 2018 2019 2018 2019 2018
Finanzierungsstruktur (in %)
Eigenkapitalquote 53,8 55,3 60,0 60,1 33,7 34,9 23,0 23,8
Fremdkapitalquote 46,2 44,7 40,0 39,9 66,3 65,1 77,0 76,2

Bei der Finanzierungsstruktur weist die FZAG im Vergleich zu den anderen Flughafen-
betreibern ein ausgeglichenes Verhaltnis zwischen Eigen- und Fremdkapital aus.

FZAG Vienna Airport Fraport CPH
2019 2018 2019 2018 2019 2018 2019 2018
Liquiditét (in Millionen Franken)
Operativer Cashflow 538 512 405,5 316,5 1035,2 872,1 258,1 288

Bei der Liquiditat, gemessen am operativen Cashflow, positioniert sich die FZAG zwischen
Frankfurt und Wien. Dies entspricht auch den Gréssenverhaltnissen der Flughafenbetreiber.
Mit Ausnahme von Kopenhagen haben alle Flugh&fen im Vorjahresvergleich eine Zunahme
dieser Kennzahl erfahren.

FZAG Vienna Airport Fraport CPH
2019 2018 2019 2018 2019 2018 2019 2018
Gewinnverteilung
Ordentliche Dividende , 370 000 097 000 217 441 2048
je Aktie (in Franken)
Reserven 2163 2108 1221 1139 3825 3540 360 335

(in Millionen Franken)

Aufgrund der erwarteten Auswirkungen der Coronakrise haben alle berticksichtigten Flug-
hafenbetreiber an den Generalversammlungen des Jahres 2020 beschlossen, die in den
Geschéaftsberichten 2019 geplanten Dividenden stark zu reduzieren (Kopenhagen) oder auf
die Dividendenausschuttung ganz zu verzichten (FZAG, Wien und Fraport). Die hohe Divi-
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dende von Kopenhagen ist in Verhéltnis zum vergleichsweise deutlich h6heren Aktienwert zu
setzen.

Die Reserven ergeben sich aus den Kapitalreserven, Gibrigen Gewinnreserven und einbehal-
tenen Gewinnen. Die Reserven der FZAG bewegen sich zwischen denjenigen von Wien und
Frankfurt. Dies kann auch mit den Grossenverhaltnissen der drei Flughafen plausibilisiert
werden. Die geringen Reserven bei Kopenhagen gehen mit den relativ hdheren Dividenden-
zahlungen der Flughafenbetreiberin einher.

FZAG Vienna Airport Fraport CPH
2019 2018 2019 2018 2019 2018 2019 2018
Vermogenswert (in Millionen Franken)
Marktkapitalisierung 5425 4989 3447 3150 7617 6279 6488 6211

Der Marktwert der FZAG liegt zwischen denjenigen von Wien und Kopenhagen. Die hohen
Werte von Frankfurt sind u. a. auf dessen Grdsse zurtickzuftihren: Mit rund 70 Millionen Pas-
sagiere pro Jahr weist Frankfurt das doppelte Passagieraufkommen im Vergleich zu den
anderen Flughafen auf.

Erhaltung und Schaffung von Unternehmenswert

Die Schaffung von Unternehmenswert ist zusammen mit der Erflllung des Konzessions-
auftrags oberste strategische Zielsetzung der FZAG. Jedes Investitionsvorhaben wird hin-
sichtlich Wirtschaftlichkeit und Wertschépfung geprift und im Investitionsausschuss be-
zlglich Beitrag zum Unternehmenswert hinterfragt. In Bezug auf die Wirtschaftlichkeit gilt fir
neue Projekte, dass diese eine Uber den Kapitalkosten liegende Rendite aufweisen missen.
Kostendisziplin, stetige Optimierung der Ertrdge und Diversifikation der Ertrage (The Circle,
internationales Geschaft) sind weitere Treiber zur Erhaltung und Steigerung des Unterneh-
menswerts. In die gleiche Richtung zielt das 2015 von der FZAG unternehmensweit lancierte
und inzwischen breit abgestitzte und etablierte Programm zur kontinuierlichen Verbesse-
rung, das bezweckt, Ineffizienzen bei Tatigkeiten und Prozessen aufzudecken und zu ver-
bessern.

Das Flughafengeschéft ist charakterisiert durch einen hohen Fixkostenanteil, der bei der
FZAG rund 85 % betragt. Deshalb wirkt sich das Passagierwachstum unterproportional auf
die Betriebskosten aus.

Nach einem Kurseinbruch Ende 2018 (aufgrund angekindigter Anpassungen bei der
Gebuhrenordnung durch das BAZL) hatte sich die FZAG-Aktie 2019 wieder erholt und sich
um den Wert von 175 Franken stabilisiert. Infolge der Corona-Pandemie hat die Aktie im
Fruhling 2020 erneut einen Kurseinbruch erfahren und ist seitdem nicht Gber einen Wert von
145 Franken gestiegen. Mit einem Aktienkurs von 126.30 Franken per Stichtag vom 2. No-
vember 2020 ist seit Jahresbeginn eine Abnahme von rund 27 % zu verzeichnen.

Der Aktienkurs am oben erwdhnten Stichtag ergibt eine Boérsenkapitalisierung von rund
3,9 Milliarden Franken, wovon 33 % bzw. 1,3 Milliarden Franken dem kantonalen Anteil am
Aktienkapital der FZAG zugeteilt werden kdnnen.

Risikomanagement, Internes Kontrollsystem

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

Im Geschéftsbericht 2019 der FZAG wird die Risikothematik ebenfalls umfassend erlautert.
Die gegenwartige Risikosituation wird im Wesentlichen durch die folgenden Risiken gepréagt:

Rechtliche Unsicherheiten

Verschiedene rechtliche Unsicherheiten kénnen die unternehmerische Entwicklung der
FZAG durch Kapazitatseinschrankungen und mdgliche Auswirkungen auf das Ergebnis
stark beeintréachtigen. So beispielsweise die Bestimmungen Uber die Flughafengebuhren,
die Regelung Uber die Nutzung des sliddeutschen Luftraums oder Massnahmen in Zusam-
menhang mit dem Zircher Fluglarm-Index (ZFl).

Der im November 2018 vom Bundesamt fir Zivilluftfahrt (BAZL) vorgestellte Vorschlag zur
Teilrevision der Verordnung Uber die Flughafengebihren sah eine substanzielle Erhéhung
der Abschépfung des Mehrwerts aus dem nichtaviatischen Geschéft (Quersubventionie-
rung) vor und hat das Risiko im Zusammenhang mit der Gebihrenbestimmungen in den
Vordergrund gestellt. In der vom Bundesrat verabschiedeten und am 1. August 2019 in Kraft
getretenen, revidierten Flughafengebuhrenverordnung wurde auf die urspringlich vorge-
schlagene Erhéhung der Quersubventionierung verzichtet.

39

Tabelle 5
Flughafenvergleich Vermbgenswerte
Quelle: Geschéaftsberichte



Flughafenbericht 2020

Ereignisse im gesellschaftlichen, politischen und makro6konomischen Umfeld

Der Luftverkehr ist ein wachsendes, jedoch auch volatiles Geschaft, das sensitiv auf externe
Ereignisse wie Epidemien, Terroranschldge oder Wirtschaftskrisen reagiert. Solche Ereig-
nisse kénnen voriibergehend zu einem Nachfrageriickgang flihren. Vorsorgliche Massnahmen
gegen diese Entwicklungen sind nur sehr beschrénkt moglich. Auf einen langer anhaltenden
Nachfrageriickgang kann mit Anpassungen bei den Kostenstrukturen (z. B. mit Massnahmen
zur Reduktion der hohen Fixkosten) und bei Investitionsvorhaben reagiert werden.

Information Security

Die Ablaufe und Prozesse im Flughafenbetrieb sind auf die Unterstlitzung durch IT-Systeme
angewiesen, um eine ordnungsgemasse Durchfihrung zu ermdglichen. Systemausfélle,
z.B. durch einen Hackerangriff, wirken sich in diesem Umfeld besonders schwerwiegend
aus und kdnnen zu gravierenden Betriebsunterbrechungen oder zum Verlust von geschéfts-
kritischen und/oder vertraulichen Daten fiihren.

Operationelle Ereignisse oder Naturgefahren

Der komplexe und eng verflochtene Flughafenbetrieb kann durch operationelle Ereignisse
(z.B. Unfille, Ausfalle kritischer Systeme) oder Naturgefahren (z. B. Erdbeben, Uberflutung)
empfindlich gestért werden. Fur die Weiterfiihrung bzw. die Wiederaufnahme des Betriebs
bestehen verschiedene Notfallplanungen, und das finanzielle Risiko wird durch Sach- und
Betriebsunterbruchversicherungen soweit méglich abgedeckt.

Abhangigkeit vom Hub Carrier

Der Flughafen Zirich ist in erheblichem Masse von der betrieblichen und finanziellen Ent-
wicklung seines Hub Carrier SWISS bzw. dessen Muttergesellschaft Lufthansa abhéngig.
Die FZAG analysiert deshalb laufend die Konzernstrategie der Lufthansa-Gruppe und deren
Auswirkungen auf den Hub Zlrich. Zudem besteht fir den Fall eines Ruckzugs der Luft-
hansa-Gruppe vom Hub Zirich ein Massnahmenplan, der aufzeigt, wie neue Fluggesell-
schaften fiir die Ubernahme von Direktverbindungen akquiriert und die Kostenstruktur sowie
die Infrastruktur auf die neue Situation angepasst werden kdénnen.

Internationale Geschéaftstatigkeit

Die Projekte und Beteiligungen der FZAG im Ausland bergen grundsatzlich vergleichbare
unternehmens- bzw. branchenspezifische Risiken wie der Flughafenbetrieb in Zirich. Zu
den standortspezifischen Risiken gehdren neben politischen Risiken typischerweise Lén-
der-, Markt- und Wahrungsrisiken, die zu einer deutlichen Beeintréachtigung der zukiinftigen
Ertragsaussichten bis hin zu einem Verlust des Engagements flihren kénnten. Aufgrund des
hdheren Risikos werden bei der Projektprifung neben finanziellen Risiken auch politische
und volkswirtschaftliche Risiken sowie die sozialen und 6konomischen Rahmenbedingun-
gen vertieft analysiert und bei bestehenden Aktivitaten laufend Uberwacht. Dabei gelangen
dieselben Standards wie am Flughafen Zurich zur Anwendung.

Larmthematik

Die bilanzielle Behandlung der Larmthematik ist komplex. Insbesondere der Bereich der
formellen Enteignungen erfordert wesentliche Annahmen und Einschatzungen in Bezug auf
die Aktivierungsfahigkeit entsprechender Kosten sowie die Pflicht zur Bildung entsprechen-
der Riickstellungen. Die Komplexitat ergibt sich aus der Vielzahl der rechtlich relevanten
Grundlagen sowie der unsicheren bzw. teilweise noch offenen Rechtsprechung und der
politischen Diskussionen. Die Revisionsstelle halt im Geschaftsbericht 2019 der FZAG fest,
dass die Unsicherheiten und Risiken im Zusammenhang mit dem Larm mégliche Auswirkun-
gen auf Art und Umfang der Unternehmenstéatigkeit und damit auf die Vermdgens-, Finanz-
und Ertragslage der FZAG haben kénnten. Diese seien zurzeit nicht abschliessend beurteil-
bar.

Die Refinanzierung der Kosten aus Flugldrm erfolgt Gber Luftverkehrsgebuhren (Iarmabhan-
gige Landegebuhr oder Zuschlédge auf Passagiergebihren), die, sofern es die Situation er-
fordern sollte, jederzeit angepasst werden kénnten. Die Risiken aufgrund der Larmthematik
werden regelmassig (mindestens zweimal jéhrlich) durch die zustandigen Fachbereiche und
das Management der FZAG beurteilt. Sdmtliche aufgrund der Risikoeinschatzung erkennba-
ren Kosten werden bzw. sind zurzeit zurlickgestellt.

Im Sinne der Transparenz werden die Kosten und Ertrdge im Zusammenhang mit Flugldrm
zusétzlich in der separaten Fondsrechnung des Airport Zurich Noise Fund dargestellt.
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Investitionen in Sachanlagen

Sachanlagen zur Nutzung im Rahmen der operativen Betriebstatigkeit sowie damit zusam-

menh&ngende Projekte in Arbeit umfassen 63 % der gesamten Vermbgenswerte. 2019 be-

trugen die Investitionen in das Sachanlagevermdgen 455 Millionen Franken. Somit ist diese

Position aufgrund der absoluten Grosse wesentlich fir die Bilanz der FZAG. In diesem Zu-

sammenhang verweist die Revisionsstelle im Geschéftsbericht 2019 der FZAG auf folgende

Risiken:

— Die grosse Anzahl unterschiedlicher, teilweise sehr langjéhriger Anlagen, das hohe Trans-
aktionsvolumen, die unterschiedlichen Nutzungsdauern und Transfers zwischen den Ka-
tegorien bergen ein inh&rentes Risiko bezlglich Existenz und Bewertung in sich.

— Es besteht zudem das Risiko, dass bestehende, langjahrige Bauten bereits durch Ersatz-
neubauten abgeldst wurden, ohne dass Restwerte ausgebucht wurden.

— Schliesslich bestehen Risiken beziiglich der Werthaltigkeit, des korrekten Abschreibungs-
beginns sowie der Bestimmung von angemessenen Nutzungsdauern.

Die Revisionsstelle bestatigt im Geschéftsbericht 2019 der FZAG, dass ein gemass den
Vorgaben des Verwaltungsrates ausgestaltetes internes Kontrollsystem fir die Aufstellung
der Konzern- und der Jahresrechnung existiert.

Ausblick

Aufgrund der unklaren Entwicklung der Coronakrise ist eine zuverlassige Prognose der
Passagierzahlen fir die FZAG schwierig und mit grossen Unsicherheiten verbunden. Sofern
eine Erholung des internationalen Reiseverkehrs im vierten Quartal einsetzt, wird flr das
laufende Geschéftsjahr mit einem Passagieraufkommen von rund 10 Millionen Passagieren
gerechnet. Allfallige gegenldufige Entwicklungen aufgrund von Massnahmenverscharfun-
gen werden zu einem tieferen Passagiervolumen fihren. Bei Investitionsausgaben von rund
250-300 Millionen Franken am Standort Zurich sowie rund 20 Millionen Franken im Ausland
erwartet die FZAG fir das laufende Geschéftsjahr einen Verlust.

Fazit: Seit dem Jahr 2003 hat die FZAG nicht nur immer einen Gewinn ausweisen kdnnen,
sondern diesen auch Uber die Jahre Schritt flr Schritt zu steigern vermocht. Dies zeugt von
umsichtiger Geschéaftsfiihrung und Planung. Durch die guten Ergebnisse der letzten Jahre,
stand die FZAG solide aufgestellt da, als die Coronakrise die gesamte Luftverkehrsbranche
erfasste. Die FZAG hat zur unternehmerischen Bewaltigung der Krise und zur Sicherung der
Liquiditat weitgehende Massnahmen ergriffen, wobei insbesondere auf eine Dividendenaus-
schittung verzichtet wurde. Zudem hat sich der Aktienkurs der FZAG zwischen Juni und
Oktober 2020 wieder stabilisiert. Entsprechend den strategischen Vorgaben der Eigentiimer-
strategie wird sich der Kanton Zirich in seiner Aktionéarsrolle auch in Zukunft dafir
einsetzen, dass insbesondere die Aufrechterhaltung der finanziellen Sicherheit und Unab-
hangigkeit des Unternehmens Vorrang vor der Ausschittung von Dividenden hat.

3.5 Schlussfolgerungen

Durch die Corona-Pandemie ist das wirtschaftliche und geopolitische Umfeld, in dem sich
der Flughafen Zirich und die ihn bedienenden Fluggesellschaften bewegen, ausserst for-
dernd und unstetig geworden. Dies zeigt sich auch bei zahlreichen nationalen und internati-
onalen Fluggesellschaften, die gegenwartig auf Staatshilfe angewiesen sind.

Die FZAG hat in den vergangenen Monaten der Pandemie keine Uberbriickungsfinanzierung
beim Bund beantragt, da sie zu Beginn der Krise finanziell gut aufgestellt war. Weitere Liqui-
ditét konnte sie zudem durch das Aussetzen der Dividende fur das Jahr 2019 sichern. Die
Ungewissheit im Hinblick auf die weitere Entwicklung der Pandemie bedeutet aber auch Un-
sicherheit in Bezug auf den weiteren Geschéaftsgang der FZAG. Am Spannungsfeld Sicher-
heit, La&rmbelastung und Entwicklungsmdglichkeiten des Flughafens hat sich grundsatzlich
nichts gedndert. Larmbelastung und Entwicklungsmaoglichkeiten wurden jedoch im Gleich-
schritt mit dem pandemiebedingten Riickgang der Passagierzahlen zeitweilig vermindert.
Die in der Eigentimerstrategie festgelegten strategischen Ziele wurden weitgehend erreicht.
Der Regierungsrat ist mit der Geschaftsfiihrung der Flughafen Zirich AG sehr zufrieden. Auf
die fiir das Jahr 2020 vorgesehene Uberarbeitung der Eigentiimerstrategie fiir die FZAG wird
aufgrund des unsicheren Umfelds vorlaufig verzichtet.
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4.1 Einleitung

Die Vorgaben geméss §3 des Flughafengesetzes bilden die Grundlagen des Flugldrmcon-
trollings, namentlich die Aufsicht Uber die Einhaltung der Nachtflugordnung sowie der An-
und Abflugrouten, die Uberwachung der Flugbewegungen und die Berichterstattung zum
Zircher Fluglarm-Index (ZFl). Zudem werden die den Flughafen im weiteren Sinne betreffen-
den Leistungs- und Wirkungsindikatoren betrachtet, die im Konsolidierten Entwicklungs-
und Finanzplan (KEF) festgelegt sind. Der KEF ist das zentrale Steuerungsinstrument des
Regierungsrates fir die verwaltungsinterne strategische und operative Steuerung auf Regie-
rungsstufe. Der KEF umfasst einen Planungszeitraum von vier Jahren und wird jahrlich im
Sinne der rollenden Planung aktualisiert (vgl. zh.ch/finanzdirektion). Der fir das ZFI-Be-
richtsjahr 2019 massgebliche KEF 2020-2023 enthalt den Wirkungsindikator W5 «Monito-
ring-Wert des Zlrcher Fluglarm-Index (ZFl)» aufgrund des entsprechenden Kantonsratsbe-
schlusses nicht mehr, zudem wurde der Leistungsindikator L8 «Uberwachte Fliige wahrend
der siebenstiindigen Nachtflugsperre» nun in zwei Indikatoren (L11 «Anzahl Gberwachte
Fliige von 23.00 bis 23.30 Uhr» und L12 «Anzahl Uberwachte Fliige von 23.30 bis 06.00 Uhr)
aufgeteilt (vgl. KR-Nr. 352/2018 und RRB Nr. 313/2019). Der Leistungsindikator L9 «Geprtfte
Gesuche im Rahmen des Forderprogramms Wohnqualitat Flughafenregion» bleibt unveran-
dert bestehen. Rechenschaft zu den KEF-Indikatoren wird direkt in den jeweiligen Kapiteln
abgelegt.

Um Doppelspurigkeiten zu vermeiden und den Umfang des Berichts zu entlasten, finden
sich Teile des Fluglarmcontrollings entweder im Kapitel «Umfeldbeurteilung» (vgl. Ziff. 2.6.1),
im «Anhang» (vgl. Ziff. 5) oder im Internet unter zh.ch/flughafenbericht.

4.2 Grundiagen

4.2.1 Ausgangslage

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

hafenpolitik»” mit einem Nein-Stimmen-Anteil von rund 63 % abgelehnt und der Gegen-

vorschlag des Kantonsrates® angenommen. Mit dessen Kernstlick, dem Zlircher Fluglarm-

Index, wurde ein Beurteilungsmass geschaffen, das die Héchstzahl der vom Flugldrm am

Tag stark beléstigten und in der Nacht im Schlaf 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 siebenstiindige Nachtflugsperre ein.

2. Lagebeurteilung bei Erreichen von 320000 Flugbewegungen pro Jahr.

3. EinfUhrung des Zircher Fluglarm-Indexes (ZFl), eines weltweit erstmals zur Anwendung
gelangenden Beurteilungsmasses, das nicht an die Flugldrmbelastung, sondern an die
Beléstigung/Stérung durch Fluglarm ankniipft. Zusatzlich wurde die Héchstzahl der vom
Fluglarm stark belastigten/gestdrten bei 47 000 Personen festlegt (sogenannter Richtwert).

4.2.2 Nachtflugordnung

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

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

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

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

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

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

4.2.4 Ziircher Fluglarm-Index (ZFl)

Der ZFl ist ein kantonales Instrument. Er baut auf den bestehenden gesetzlichen Grundlagen
auf und ergénzt diese. Bestehende Zustandigkeiten und Rechtsfolgen auf Bundes- und auf
kantonaler Ebene respektiert er.’® Der ZF| schafft die notwendigen Entscheidungsgrund-
lagen, die es den Behdrden des Kantons Zirich erlauben, die in ihrer Zustandigkeit liegen-
den Steuerungsinstrumente (z. B. Richtplanung) bei Bedarf zu nutzen und/oder die Interes-
sen des Kantons Zurich bei den Ubrigen Flughafenpartnern (Bund, FZAG, Flugsicherung,
Luftverkehrsgesellschaften) einzubringen. Hingegen stellt der ZF| kein «Konkurrenzprodukt»
zum Umweltschutzgesetz (USG), zur Larmschutz-Verordnung (LSV) oder zu anderen Erlas-
sen des Bundes und des Kantons Zurich dar; der ZF| erganzt diese Instrumente vielmehr.
Rechtsfolgen, z. B. der allfallige Anspruch von Liegenschaftseigentiimerinnen und -eigen-
timern auf Einbau von Schallschutzfenstern oder finanzielle Entschadigung wegen Uber-
massigen Flugldrms, richten sich nach wie vor nach diesen Bundeserlassen und der
entsprechenden Bundesgerichtspraxis.

Der erste offizielle ZFI-Bericht betraf das Jahr 2007 und wurde am 16. Dezember 2008 der
Offentlichkeit vorgestellt. Mit dem vorliegenden Flughafenbericht 2020 liegt nunmehr der
13. ZFI-Bericht vor und erlaubt eine rollende Zehn-Jahres-Betrachtung.

4.3 Fluglarmcontrolling

4.3.1 Alilgemeines

Wie bereits dargelegt, folgt die jahrliche Berichterstattung den in §3 FhG enthaltenen Vor-
gaben zur Aufsicht Uber die Einhaltung der An- und Abflugrouten, der Nachtflugordnung, der
Flugbewegungen sowie des Zlrcher Fluglarm-Indexes.

In den folgenden Kapiteln wird einerseits Uber die Zielerreichung berichtet, anderseits aber
auch Uber die mdglichen Grunde eines Verfehlens der Ziele. Neben den verschiedenen
Einflussfaktoren werden auch denkbare oder notwendige Massnahmen aufgezeigt, sofern
sie im Einflussbereich des Kantons liegen. Die Massnahmen orientieren sich dabei am soge-
nannten ausgewogenen Ansatz (Balanced Approach) der ICAO (7) und der Europaischen
Union. Besonders in Bezug auf die Bekdmpfung des Fluglarms ist die «Verordnung Uber
Regeln und Verfahren fir larmbedingte Betriebsbeschréankungen auf Flughafen der Union im
Rahmen eines ausgewogenen Ansatzes» zu beachten (8), die auch in der Schweiz Anwen-
dung findet. Diese Richtlinie regelt die Fluglarmbekampfung auf Grossflughafen mit beson-
deren Larmproblemen. Die unter Umweltschutzaspekten wirksamen und trotzdem wirt-
schaftlich vertretbaren Massnahmen sind im ICAO-Konzept des «ausgewogenen Ansatzes»
in vier Kategorien gegliedert:

— Reduktion des Larms an der Quelle

— Raumplanerische Massnahmen

— L&rmoptimierte Betriebsverfahren

— Larmbedingte Betriebsbeschrénkungen

Reduktion des Larms an der Quelle

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

0 Siehe insbesondere Umweltschutzgesetz und Lérmschutz-Verordnung des Bundes (SR814.01 und
SR814.41), Luftfahrtgesetz und Luftfahrtverordnung sowie Verordnung Uber die Infrastruktur der Luft-
fahrt (SR748.0, SR748.01 und SR748.131.1), das kantonale Flughafengesetz (LS748.1) sowie die
Erlasse im Bereich Planungs- und Baurecht auf Bundes- und kantonaler Ebene.
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Abbildung 15

Vergleich der Annex-16-
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und wurde fiir Neuzulassungen nach dem 31. Dezember 2017 verbindlich (Ausnahme flr Luft-
fahrzeuge mit weniger als 55 Tonnen Maximalabfluggewicht: 31. Dezember 2020). Mit der
Einflhrung jedes neuen Kapitels wurde ein einzelner Vorbeiflug deutlich leiser. Die meisten in
Zurich verkehrenden Jetflugzeuge erflillen «Chapter 4» oder erreichen dieses zumindest, was
einer Reduktion von fast 30 EPNdB gegeniliber dem heute verbotenen «Chapter 2» entspricht.
Abbildung 15 veranschaulicht die Unterschiede zwischen den Larmzertifizierungsstandards
mit Larmkonturen fir vier hypothetische 75-Tonnen-Jet-Flugzeuge, die nur gerade die ver-
schiedenen Kapitelgrenzen erfiillen. Die Konturen stellen Bereiche dar, die wéhrend einer
Landung und eines Starts einem Gerduschpegel von mehr als 80 dB (EPNdB) ausgesetzt
sind und sich im Laufe der Zeit von der ersten vor 1977 geltenden Norm des «Chapter 2» bis
zur neuesten seit 2018 geltenden Norm des «Chapter 14» verringern. Lesebeispiel: Ein
«Chapter 2»-Flugzeug beschallt mit gleicher Larmenergie eine neunmal grossere Flache als
ein «Chapter 14»-Flugzeug.

L — e e L

10 20|km

Die SWISS-Flotte erfillt bereits heute «Chapter 4» (bzw. «Chapter 3» -10 dB kumulativ),
womit sie eine der leisesten Flotten unterhélt.

Aufgrund der Covid-19-Pandemie kann gegenwartig keine eindeutige Aussage zur kiinftigen
Flottenentwicklung der SWISS gemacht werden. Basierend auf den neuen Modellreihen vie-
ler Flugzeughersteller kann aber davon ausgegangen werden, dass diese neuen Technolo-
gien weiterhin zur Reduktion der La&rmimmissionen rund um den Flughafen beitragen werden.

Raumplanerische Massnahmen

Raumplanung ist Sache der Kantone (Art. 75 Bundesverfassung). Die konkrete Umsetzung
der raumplanerischen Massnahmen wird durch die Gemeinden gewabhrleistet, die Zusam-
menarbeit von Kanton und Gemeinden ist deshalb von grosser Bedeutung. Darliber hinaus
ist die Umsetzung einmal genehmigter Nutzungspléane alleinige Aufgabe der Gemeinden, mit
beschrankten Eingrifismdéglichkeiten seitens des Kantons. Details zur Siedlungs- und Bevol-
kerungsentwicklung sind in Ziff. 2.6 ersichtlich. Zudem wird in Ziff. 4.3.6 Uber den Stand des
kantonalen «Fdrderprogramms Wohnqualitét» Rechenschaft abgelegt.

Ubrige betriebliche Massnahmen

Zur Verbesserung der Pinktlichkeit lauft ein Massnahmenprogramm von FZAG, Skyguide
und SWISS. Damit soll insbesondere auch das Volumen der Uberschreitungen des geneh-
migten Larms in der zweiten Nachtstunde (23 bis 24 Uhr) gesenkt werden kdnnen. Diesbe-
zlglich verfiigte das BAZL am 23. Juli 2018 einen sogenannten Slotfreeze, d.h., ab 21 Uhr
wurde die deklarierte Landekapazitat sowie ab 22.20 Uhr die tatséchliche Startkapazitat
eingefroren.” Die geplanten Massnahmen reichen aber nicht aus, dass der bestehende
genehmigte L&rm eingehalten werden kann. Uber angepasste Betriebsverfahren oder
-beschrankungen wird in den folgenden Kapiteln berichtet.

" www.bazl.admin.ch » Sicherheit > Infrastruktur > Flugplatze > Landesflughafen > Flughafen Zirich > Larm-
monitoring. Link besucht am 21. September 2020
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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 Auffélligkeiten statt. Der Prozess lauft in enger Zusammen-
arbeit mit der FZAG, welche die zur Aufsicht notwendigen Abklarungen vornimmt.

2018 2019 +/-
Anzahl aller Abweichungen 4558 4253 7%
davon

abzukldrende Abweichungen 1636 1095 -33%
davon

— Kurvenflug 450 402 -11%

— Abdrehpunkt 86 67 —22%

— Steigflug 1043 586 -44 %

— Anweisung Flugsicherung 19 6 -68 %

Ubrige 38 34 -11%

Meldungen an das BAZL 0 2 +2

Die Anzahl aller Abweichungen wie auch die Anzahl jener, die vertiefte Abkldrungen zur
Folge hatten, liegen deutlich unter den Spitzenwerten der Jahre 2013 und 2014. Der Anteil
aller Abweichungen an den Gesamtflugbewegungen betrégt lediglich rund 1,5 %. Zusammen-
gefasst fuhren etwas weniger als 30 % aller Abweichungen zu einer vertieften Abklarung
beim Verursacher, wobei in der Regel nur die gewerbsmassig verkehrenden oder in der
Schweiz immatrikulierten Luftfahrzeuge Uberpriift werden. Rund 90 % aller beanstandeten
Abweichungen resultierten dabei in den Gruppen «Kurvenflug» und «Steigflug». Ursache
hierfir sind einerseits die zusammen mit der FZAG und der Flugsicherung im Rahmen der
«ZFl-Massnahmenplanung 2009» erarbeitete und am 5. April 2012 eingeflihrte, standardi-
sierte Geschwindigkeitsbegrenzung («210 Knoten fir die erste Kurve»), anderseits das aus
Larmschutzgriinden per 30. Juni 2011 durch die FZAG auf alle Luftfahrzeugmuster ausge-
weitete «Steilstartverfahren 1» der ICAO. Beide Massnahmen dienen der Kanalisierung des
Abflugverkehrs bzw. der Konzentration der La&rmbelastung im Nahbereich des Flughafens.
Nichtbeachtung dieser Vorschriften durch die Flugbesatzungen oder eine Anweisung der
Flugsicherung waren die am haufigsten genannten Begriindungen von Abweichungen. Fast
alle eingeforderten Stellungnahmen betreffend Flugwegabweichungen konnten zufrieden-
stellend bearbeitet werden. Dem BAZL mussten zwei Falle gemeldet werden. Die 2018
zusammen mit der Flughafen Zirich AG gestartete Sensibilisierungskampagne fir die Pilo-
tinnen und Piloten der in Zirich verkehrenden Geschéftsflugzeuge zeigt bereits Auswirkun-
gen. So sind 2019 44 % weniger Abweichungen im Steigflug zu vermelden.

Die aufgrund der einseitig verfligten Sperrzeiten Gber Stiddeutschland erforderlichen Ost-
und Sudanflige werden in Tabelle 7 aufgefiihrt. Im Langfristvergleich (2010-2019) blieb die
Anzahl DVO-bedingter Stidanfliige morgens im Berichtsjahr im Rahmen der Vorjahre etwa
konstant, die Anzahl DVO-bedingter Stidanfliige abends nahm hingegen leicht zu. Die gene-
relle Zunahme der abendlichen Anfllige ist auf eine gestiegene Nachfrage zu diesen Zeiten
zurlickzuftihren, die abendlichen Sudanflige auf vermehrt auftretende Wettersituationen,
welche die Anwendung der Ostanfllige verunmaoglichen (zu tiefe Wolkenbasis, zu schlechte
Sicht oder zu viel Rickenwind). Eine Entlastung des Siidens ist mit der geplanten Verlange-
rung der Piste 28 gegen Westen und der damit verbundenen erhéhten Verfligbarkeit dieser
Piste zu erwarten.

Tabelle 6
Flugwegabweichungen
Quellen: AFV, FZAG

Tabelle 7

Anfliige wahrend der Sperrzeiten
Uber Studdeutschland 2010 bis 2019
Quelle: AFV (absolute Zahlen auf
Hundert gerundet). Unter «<morgens»
sind alle Flige von 6 bis 7.08 Uhr
bzw. 9.08 Uhr (an Wochenenden und
Feiertagen) zusammengefasst. Unter
«abends» sind alle Fllige von 20 (an
Wochenenden und Feiertagen) bzw.
21 bis 6 Uhr zusammengefasst.

Anzahl sperrzeitbedingter Anfliige 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
morgens 8800 8600 8600 8200 8400 7700 7900 8100 8500 8100
abends 2600 2400 3400 3000 3200 3700 3400 3300 4100 3400
Total aus Siiden 11400 11000 12000 11200 11600 11400 11300 11400 12600 11500
morgens 100 200 200 100 100 400 100 300 300 500
abends 13200 13600 13300 13200 14100 14000 15100 14500 14100 14900

Total aus Osten 13300 13800 13500 13300 14200 14400

15200 14800 14400 15400

Im Rahmen des Gesuchs zum Betriebsreglement 2014 beantragte die FZAG mit Unterstit-
zung des Kantons Zurich eine Flexibilisierung der «FL80-Regel». Im Betriebsreglement soll
das Ostkonzept grundsétzlich «entflochten», d.h. die zu- und wegfliessenden Verkehrs-
stréme bestmdglich voneinander getrennt werden. Aufgrund der andauernden Blockade-
haltung gegen diese Entflechtung der Verkehrsstréme seitens Deutschlands entschied sich
die FZAG Mitte 2017, eine Teilgenehmigung des Betriebsreglements 2014 beim BAZL zu
beantragen. Mit Verfigung vom 14. Mai 2018 genehmigte das BAZL die beantragten Teile
des Betriebsreglements 2014, womit auch der Weg fir eine Flexibilisierung der FL80-Regel
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Tabelle 8

N&chtliche Flugbewegungen
(22-6 Uhr)™

Quelle: Empa

Tabelle 9
Flugbewegungen zur
Nachtsperrzeit (23-6 Uhr)'®
Quelle: Empa

KEF 2020-2023
Indikator L11,

. Leistungen:
«Uberwachte Fliige wahrend des
bewilligungsfreien Verspatungs-

abbaus von 23.00 bis 23.30 Uhr

(Zielwert)»: 2372* (2019),
Prognose 2020-2023:
jeweils 2000

* Gross- und Kleinflugzeuge

KEF 2020-2023
Indikator L12,

B Leistungen:
«Uberwachte Fliige wahrend des
Nachtflugverbots von 23.30 bis
06.00 Uhr (Zielwert)»: 254*
(2019), Prognose 2020-2023:
jeweils 200

* Gross- und Kleinflugzeuge

Tabelle 10

Jahrliche Flugbewegungen
der Grossflugzeuge'?
Quelle: Empa
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offen steht. Die Anderungen sind vor dem Bundesverwaltungsgericht héngig, womit einmal
mehr l&rmglnstige Massnahmen blockiert wurden.

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

4.3.3 Nachtflugordnung

Die Ausnahmetatbesténde fiir eine Abweichung von der Nachtflugordnung sind in Anhang 1,
Art. 12 Abs. 3 des Betriebsreglements des Flughafens Zirich bzw. in Art. 39d VIL geregelt.
Gemaéss Art. 12 Abs. 3 in Anhang 1 zum Betriebsreglement kann der Flugplatzhalter bei un-
vorhergesehenen ausserordentlichen Ereignissen, insbesondere bei schwerwiegenden
meteorologischen Verhéltnissen, Ausnahmen gewéhren. Das Amt fir Verkehr des Kantons
Zirich Uberwacht gestitzt auf §3 Abs. 1 FhG die Einhaltung der Nachtflugordnung und mel-
det Ubertretungen der Aufsichtsbehérde des Bundes. Massgebend sind bei der Uberwa-
chung die aktuellen Start- und Landezeiten. Diese werden von der Flugsicherung in einem
zentralen System erfasst, sobald das Luftfahrzeug mit dem Fahrwerk den Boden verlasst
bzw. berlhrt. An- und Abdockzeiten sind flr die Beurteilung der Einhaltung der Nachtflug-
ordnung irrelevant.

Die Darstellung in den Tabellen 8 und 9 gliedert sich in das Berichtsjahr und vergleicht die-
ses mit dem Vorjahr sowie dem Referenzzustand (RZ; Beschreibung siehe Ziff. 4.3.5),
beschrankt ausschliesslich auf Iarmrelevante Grossflugzeuge ™.

RZ 2018 2019

Nacht 22 bis 6 Uhr 9883 13558 12872
1. Nachtstunde (22 bis 23 Uhr) nach LSV 9883 10528 10306
2. Nachtstunde (23 bis 24 Uhr'®) nach LSV 0 3027 2565
3. Nachtstunde (5 bis 6 Uhr) nach LSV 0 3 1

Die in Tabelle 8 aufgefiihrten Fllige zur 2. und 3. Nachtstunde gliedern sich wie folgt:

RZ 2018 2019
Fliige zur Nachtsperrzeit (23 bis 6 Uhr) 0 3030 2566
Bewilligungsfreier Verspatungsabbau (23 bis 23.30 Uhr) 0 2781 2359
Flige mit Einzelbewilligung (23.30 bis 6 Uhr) 0 249 207

Obige Zahlen beziehen sich ausschliesslich auf die fiir die L&rmberechnung der Empa ab-
gestellten Flugbewegungen von Grossflugzeugen.

Tatsachlich fanden zwischen 23.30 und 6 Uhr jedoch insgesamt 254 Fliige (Gross- und
Kleinluftfahrzeuge; 2018: 277) mit Einzelbewilligungen statt, darunter fanden sich 68 Ambu-
lanzflige (2018: 69), 17 Vermessungsfliige (2018: 14) und 126 Linien- oder Charterflige (2018:
154). Letztere wurden vorwiegend aufgrund technischer Probleme oder widriger Wetter-
verhaltnisse bewilligt. Zwei Falle (2018: 3) wurden aufgrund eines méglichen Verstosses
gegen die Nachtflugordnung der VIL oder des Betriebsreglements dem BAZL gemeldet. Die
KEF-Indikatoren n&herten sich gegentiber den Vorjahreswerten leicht den prognostizierten
Werten an (L11 2018: 2795, 2019: 2372; L12 2018: 277, 2019: 254) und dlrften in den nachsten
Jahren aufgrund wirksam werdender Massnahmen weiter ricklaufig sein.

4.3.4 Stand der Anzahl Flugbhewegungen

Gemass §3 Abs. 3 FhG sind Bewegungsbeschrankungen ab 320000 Bewegungen pro Jahr
in Erwagung zu ziehen. Tabelle 10 gibt Aufschluss Uber die 2019 stattgefundenen Flug-
bewegungen (Grossflugzeuge) im Vergleich zum Vorjahr sowie zum Referenzzustand (fir die
Verkehrsentwicklung 2000 bis 2019 siehe Anhang Ziff. 5.1).

Rz 2018 2019

Tag (6 bis 22 Uhr) 289731 247031 245898
Erste Tagesrandstunde (6 bis 7 Uhr) 9153 9329 9194
Letzte Tagesrandstunde (21 bis 22 Uhr) 17348 16108 15913
Nacht (22 bis 6 Uhr) 9883 13558 12872
Total 299614 260589 258770

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

3 Fluge wahrend und nach der zweiten (23 bis 24 Uhr) und vor der letzten Nachtstunde (5 bis 6 Uhr)
werden der zweiten Nachtstunde (23 bis 24 Uhr) zugerechnet.
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Die Zahl der Flugbewegungen tagstiber (Abbildung 16) ist, nach einem markanten Riickgang
nach 2000, in den letzten Jahren stabil geblieben und liegt damit deutlich tiefer als 2000 bzw.
der Referenzzustand (RZ). Sie liegt 2019 unter dem Zehn-Jahres-Hochstwert des Vorjahres.
Auch die Anzahl Nachtfllige liegt unter dem Allzeithoch des Vorjahres. Grund dafiir ist ein
Riickgang geplanter Fluge.
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In der Detailbetrachtung der Nachtflige der letzten zehn Jahre (Abbildung 17) fallt auf, dass
die Anzahl Fllige wahrend der ersten Nachtstunde (22 bis 23 Uhr) relativ betrachtet starker
zugenommen hat (+38 %) als die Flliige zur Zeit des Verspatungsabbaus (+18 % zwischen 23
und 23.30 Uhr). Die Anzahl verspateter Flige entwickelt sich somit nicht etwa tUberproporti-
onal, sondern bildet nur die steigende Anzahl geplanter Flige zur Nachtzeit ab, die aus
unterschiedlichen Verspéatungsgriinden nicht mehr vor 23 Uhr starten oder landen konnten
(Massnahmen zur verbesserten Punktlichkeit siehe Ziff. 2.7). Die Anzahl Fliige nach 22 Uhr
ist seit 2014 gestiegen und liegt 2019 bei knapp 13000. Es zeigt sich im Nachhinein, dass die
Anzahl Fliige, die sowohl den Berechnungen fir den SIL von 2013 als auch dem Referenz-
zustand des ZFI zugrunde lag (rund 10000), deutlich zu tief gegriffen war.
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Das vom Bund in seiner Nachfrageprognose (2) erwartete Bewegungswachstum wird zwar
— fUr sich allein betrachtet — eine Zunahme des ZFI bewirken, bleibt aber in naher Zukunft
unter 320000 Bewegungen. Die Einflihrung einer Bewegungsbeschrénkung als Massnahme
gemass Flughafengesetz zur Stabilisierung des ZFI ist demnach nicht méglich.

4.3.5 Der Ziircher Fluglarm-Index (ZFl) im Jahr 2019
Kurzeinfiihrung: Richtwert und Monitoringwert

Die Fluglarmbelastung wird berechnet und in Dezibel (dB(A)) ausgedrickt. Sie stellt damit
eine objektive Grésse dar. Die Fluglarmbelastung kann fir jeden beliebigen Ort rund um den
Flughafen berechnet werden, unabhangig davon, ob dort jemand wohnt oder nicht. Demge-
genuber stellt die Belastigung bzw. die Stérung die Auswirkungen der Flugldrmbelastung auf
die im Untersuchungsperimeter wohnhafte Bevdlkerung dar. Nicht alle Menschen fuhlen
sich bei einer gegebenen Larmbelastung im gleichen Mass beléastigt. Auch die Europaische
Union (EU) stellt im Rahmen ihrer Gesetzgebung (9) nicht nur auf die La&rmbelastung, son-
dern ebenso auf die Ld&rmbel&stigung ab, wobei sie, wie der ZFI, zwischen Belédstigung am
Tag und Stérung in der Nacht unterscheidet (10).

Der ZFl erfasst am Tag (6 bis 22 Uhr) die durch den Fluglarm im Wachzustand stark belastig-
ten Personen (Highly Annoyed, HA) und in der Nacht (22 bis 6 Uhr) die durch den Fluglarm
im Schlaf stark gestérten Personen (Highly Sleep Disturbed, HSD). Der ZFI zeigt demzufolge
die Summe der im Untersuchungsgebiet wohnenden und vom Fluglédrm stark beldstigten/
gestdrten Personen an. Der ZFI geht aber noch einen Schritt weiter: Er unterscheidet nicht
nur zwischen der Beldstigung am Tag und der Stérung in der Nacht, er tragt dartiber hinaus
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Abbildung 16

Flugbewegungen am Tag und in der
Nacht (Grossflugzeuge)'

Quelle: Empa

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

Abbildung 17
N&chtliche Flugbewegungen
Quelle: FZAG

m 22 bis 23 Uhr
m 23 bis 23.30 Uhr



Abbildung 18

Der Monitoringwert als Summe der
HA und HSD

Quellen: AFV, Empa (12)

HSD
HA =
Richtwert n
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der besonderen Sensibilitédt der Bevdlkerung in den Tagesrandstunden (6 bis 7 Uhr und 21
bis 22 Uhr) Rechnung, und zwar mit einem Malus von je 5 dB(A). Dadurch werden die zu
diesen Zeiten stattfindenden Flugbewegungen aufgrund der logarithmischen Skalierung
mehr als dreimal so stark gewichtet.

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

Die Anzahl Flugbewegungen des Jahres 2000

Die Bevolkerung des Jahres 2000

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

Die An- und Abflugrouten'* des Jahres 2004

Die Nachtflugordnung gemaéss vorldufigem Betriebsreglement (vBR)

orODd~

Der aus diesen Eckwerten berechnete Referenzzustand (RZ) bildete die Grundlage fiir den
Richtwert (11). Auf dieser Grundlage legte der Regierungsrat den ZFI-Richtwert bei hdchs-
tens 47000 vom Flugldrm stark belastigten/gestérten Personen fest. Die Elemente Flugbe-
wegungen, 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 Flugléarm stark bel&stigten/gestérten Personen
aus. Die Berechnung des Monitoringwerts beruht auf denselben Parametern wie der Richt-
wert, doch stellt sie auf die jeweils aktuellen Zahlen, also auf den effektiven «Flugbetrieb»,
und die aktuelle Bevdlkerungszahl sowie die im Berichtsjahr massgebliche Nachtflugord-
nung ab. Weiterfiihrende Erklarungen sind im Internet unter zh.ch/flughafenbericht einsehbar.

ZFI-Monitoringwert 2019

Die Berechnungen der Empa (12) ergeben fir das Jahr 2019 einen HA-Wert von 35132
(-0,3%) und einen HSD-Wert von 23168 Personen (-8 %). Der ZFI-Monitoringwert fir das
Jahr 2019 betragt somit 58300 Personen (-3 %) und Uberschreitet den ZFI-Richtwert von
47000 um 11300 Personen. Ohne Berlcksichtigung der Komfort- und Schalldammltftun-
gen, d.h. geméss Berechnungsvorschrift der Jahre vor 2011, wiirde ein um 2466 Personen
héherer HSD-Wert und somit ein ZFI-Monitoringwert von 60766 Personen resultieren.
Stand und Entwicklung des ZFI sowie dessen Bestandteile (tagsiber vom Fluglarm stark
beléstigte Personen [Highly Annoyed, HA] und in der Nacht im Schlaf stark gestorte Perso-
nen [Highly Sleep Disturbed, HSD]) sind aus Abbildung 18 und Tabelle 11 ersichtlich.

70000

60000
24968
24190 24528 25124

o 18019 21055 23168
g 40000 43782;18026

+

<

T

L

N

30000

20 000

10000
0!

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

4 Unter den Begriff An- und Abflugrouten féllt sowohl der (dreidimensionale) Verlauf der Flugbahnen
(Fluggeometrie) als auch die Belegung, d.h. die zahlenmassige Bestlickung der einzelnen Routen mit
Flugbewegungen.
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Obschon die HSD gesamthaft um 8 % abgenommen haben, zeigt die Sensitivitdtsanalyse
der Empa (13) deutlich, dass wahrend der Nachtzeit (22 bis 6 Uhr) der Anstieg der Landun-
gen auf die Piste 28 zu einer Zunahme der HSD im Osten fuhrte. Die Abnahme der HSD im
Sitiden und im Norden hangt mit dieser erwiinschten Verlagerung der Bewegungen hin zu
Piste 28 zusammen. Grundsatzlich werden abends gemass Betriebsreglement Anfliige aus
Osten auf Piste 28 durchgefihrt.

Abbildung 19

HA-, HSD- und ZFI-Monitoringwerte
indexiert'

Quellen: AFV, Empa (12)

HSD
= HA
m Richtwert
m ZFI-Monitoringwert

RZ 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Richtwert 47000 47000 47000 47000 47000 47000 47000 47000 47000 47000 47000
Monitoringwert (HA + HSD) 47450 50757 53704 58785 57123 61381 61916 64110 65507 60347 58300
davon im Kanton Ziirich absolut 43573 48375 50539 55098 53805 57733 58348 60323 61749 57343 55601
davon im Kanton Ziirich 91,8% 953% 94,1% 93,7% 942% 94,1% 94,2% 94,1% 94,3% 950% 954%
::'f:.‘a';e(:f:)ﬁgte Personen 33668 32732 35685 35660 36068 36949 37726 39583 40539 35223 35132
davon im Kanton Ziirich absolut 32040 31747 34539 34550 34983 35866 36679 38428 39477 34370 34359
davon im Kanton Ziirich 952% 97,0% 96,8% 96,9% 97,0% 97,1% 97,2% 97,1% 97,4% 97,6% 97,8%
:;ﬂ‘tsg‘(’:tsir)te Personen 13782 18026 18019 23124 21055 24432 24190 24528 24968 25124 23168
davon im Kanton Ziirich absolut 11533 16629 16000 20548 18822 21867 21670 21898 22272 22973 21242
davon im Kanton Ziirich 83,7% 92,3% 88,8% 88,9% 89,4% 89,5% 89,6% 89,3% 89,2% 91,4% 91,7%

Tabelle 11

Bevolkerungs- und Flugbetriebsindex

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

Die Sensitivitatsanalyse der Empa (13) zeigt, dass das Bevdlkerungswachstum allein, d.h.
ohne Verénderungen im «Flugbetrieb», den ZFI tagsuber (also die HA) gegeniiber 2018 um
1% erhoht hat. Bei den HSD resultierte hingegen eine marginale Abnahme um 0,3 %. Hier
wurde ein Anstieg der HSD durch die Bertcksichtigung der passiven Schallschutzmassnah-
men kompensiert.

Der ZFI hat unter ausschliesslicher Berticksichtigung von Bevoélkerungswachstum und An-
passungen im Flugbetrieb um insgesamt 1937 Personen abgenommen. Dabei fiihrte das
Bevolkerungswachstum alleine betrachtet zwar zu einer Zunahme von 405 Personen. Die
Veréanderungen im Flugbetrieb, die hauptsachlich auf die Abnahme der Flugbewegungszah-
len zurtckzufiihren sind, verringerten den ZFI gleichzeitig jedoch um 2342 Personen, was
den Teileffekt aus dem Bevolkerungswachstum mehr als zu kompensieren vermochte.

100 % entsprechen dem Referenzzustand (RZ).
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Der ZF1 2019 im Vergleich

Quellen: AFV, Empa (12).

Der Monitoringwert (47 450)

des Richtwerts (47 000) entspricht
dem Referenzzustand (RZ).



Abbildung 20
Bevdlkerungsindex, Flugbetriebs-
index und ZFI-Monitoringwerte
indexiert®

Quellen: AFV, Empa (13)

Bevolkerungsindex m
Flugbetriebsindex m
Referenzzustand =
ZFl-Monitoringwert n
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Die Sensitivitdtsanalyse zeigt zudem, dass der Flugbetrieb das Bevdlkerungswachstum
tagslber (und damit die HA) vollstandig (2005-2010) oder zumindest teilweise egalisierte
(2011-2019). In der Nacht (und damit bei den HSD) fand seit 2000 eine derartige Kompensa-
tion nur 2005, 2006 und 2009 statt. In den Ubrigen Jahren trug der Flugbetrieb ebenfalls zu
einem Anstieg der HSD bei. Ohne Bevdlkerungswachstum seit dem Jahr 2000 ware der ZFI
jedoch deutlich geringer und héatte bis und mit 2011 den Richtwert nicht Uberschritten (Ab-
bildung 20). In den Jahren 2012 bis 2017 hingegen wére er auch ohne Bevdlkerungswachs-
tum Uberschritten worden. Offensichtlich fand — bis 2011 sowie knapp auch 2018 - eine ge-
wisse Kompensation des Bevélkerungswachstums seit dem Jahr 2000 statt, denn sonst
ware der ZFI seit der Festlegung des RZ kontinuierlich angestiegen: Der ZFI wéchst alleine
durch die Bevdlkerungsentwicklung um den Flughafen Ziirich jedes Jahr um 1% bis 2%, wie
die Sensitivitdtsanalysen der letzten Jahre zeigten. Hierbei ist zudem zu beachten, dass
zwischen 2017 und 2019 durch die neue Berlicksichtigung der Fensterschliessmechanismen
bei den passiven Massnahmen der Anstieg der HSD bzw. des ZFI rechnerisch etwas redu-
ziert wurde. Letztlich konnte der Flugbetrieb das Bevdlkerungswachstum in mehreren Jah-
ren nicht egalisieren und trug von 2012 bis 2017 sogar zu einem Anstieg des ZFI bei. Umso
mehr fallt auf, dass dieser mehrjéhrige Trend 2018 gekehrt hat und dass der Flugbetrieb das
Bevolkerungswachstum nun wieder zu einem kleinen Teil kompensieren konnte. War diese
Kompensation 2018 noch marginal, ist sie 2019 klar sichtbar und ist zurlickzuflihren auf die
Abnahme der Flugbewegungen, hauptséchlich wahrend der Nachtzeit.

Zusammenfassung der Ursachen

Die Uberschreitung des Richtwerts ist einerseits durch das Bevélkerungswachstum seit
dem Jahr 2000 bzw. das Uberproportionale Wachstum in den flughafennahen Siedlungs-
gebieten, verglichen mit dem kantonalen und schweizweiten Wachstum, zu erklaren. Ander-
seits verschlechterte die Mitte 2011 eingefuhrte FL80-Regel gleichzeitig mit einer erhdhten
Anzahl Flugbewegungen nachts den Monitoringwert deutlich, da der Verkehr zuséatzlich Gber
dichter besiedeltes Gebiet geflihrt werden musste.

2019 liegt der ZFI 23 % Uber dem Richtwert, wobei die HA um 4 % und die HSD um 68 %
darliber lagen. Die Sensitivitdtsanalyse zeigt, dass vom Referenzzustand bis zum Jahr 2019
das Bevolkerungswachstum alleine (d.h. ohne Verédnderungen im Flugbetrieb) zu einer Zu-
nahme des ZFI von 27 % flhrte. Aufgrund der positiven Verdnderungen im Flugbetrieb, ein-
schliesslich des seit 2018 aktualisierten Quelldatensatzes flr das Flugldrmberechnungspro-
gramm FLULA2 sowie des zunehmenden Einflusses der passiven Schallschutzmassnahmen
nahm der ZFI insgesamt hingegen deutlich um 3 % ab.

4.3.6 Forderprogramm «Wohnqualitat Flughafenregion» (WQF)

Das Foérderprogramm «Wohnqualitédt Flughafenregion», kurz WQF (www.wohnqualitaet.zh.
ch), bildet eine wichtige Massnahme im Sinne der kantonalen Raumordnungspolitik. Ziel des
Programms ist es, in Gebieten innerhalb der im kantonalen Richtplan festgelegten Abgren-
zungslinie (AGL; vgl. Abbildung 3 und Ziff. 2.6) bei der Sanierung und Erneuerung von Wohn-
bauten Massnahmen fir einen hochwertigen Schallschutz zu férdern. Das Forderprogramm
«Wohnqualitat Flughafenregion» umfasst fir die betroffenen Hauseigentiimerinnen und
Hauseigentimer Férderbeitrage:

an eine kombinierte Schallschutz- und Energieberatung;

an schalltechnische und energetische Geb&dudesanierungen;

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

5 100 % entsprechen dem Referenzzustand (RZ).
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Als Férdergebiet wurde das Gebiet innerhalb der AGL gewahlt, einerseits weil die ZFI-HA-
und -HSD-Perimeter im Mehrjahresvergleich nicht stabil sind, sondern von Jahr zu Jahr va-
riieren, und anderseits, weil per Definition die AGL das Gebiet umfasst, in dem der Immissi-
onsgrenzwert der Empfindlichkeitsstufe Il (Wohnen) geméass Larmschutz-Verordnung des
Bundes (LSV) Uberschritten ist. Die Wirksamkeit von zusétzlichen Schallschutzmassnahmen
auf die Reduktion von HSD-Betroffenen gerade innerhalb der AGL wurde in einer Studie der
Empa nachgewiesen (14). Rund ein Drittel aller Fluglarm-Betroffenen kénnte so von zusatz-
lichen Férdermassnahmen profitieren (Abbildung 21).

Rechtlich stutzt sich das Férderprogramm auf die Verordnung zum Zircher Fluglarm-Index
und wird aus dem Flughafenfonds finanziert. Der Fonds wurde mit dem Erlés gedufnet, den
der Kanton aus der Verselbststandigung des Flughafens 2001 erzielt hatte. Das Programm
beansprucht demnach keine Steuergelder. Es ergénzt vielmehr die Vorgaben der L&rm-
schutz-Verordnung fiir neue Gebaude oder Bauvorhaben mit wesentlichen Anderungen und
ist abgestimmt mit dem Schallschutzprogramm des Flughafens sowie mit den energeti-
schen Vorgaben des Gebaudeprogramms des Bundes.

2019 wurden flr Sanierungen Forderbeitrage von rund 53000 Franken (Vorjahr: 86000 Fran-
ken) ausbezahlt und rund 26 000 Franken (Vorjahr: 60000 Franken) zugesichert. Dabei han-
delte es sich mehrheitlich um Beitrédge flr den Ersatz von Schallschutzfenstern und die
schalltechnische Sanierung von Dachern. Zudem konnten 2019 Forderbeitrége fir Ersatz-
neubauten von 50000 Franken (Vorjahr: 40000 Franken) zugesagt und 630000 Franken (Vor-
jahr: 20000 Franken) ausbezahlt werden. Der Beitrag von pauschal 10000 Franken pro er-
setzte Wohneinheit wird dabei verdoppelt, wenn das Bauvorhaben dem Minergie-Standard
entspricht und im Rahmen besonderer raumplanerischer Massnahmen, wie beispielsweise
eines Gestaltungsplans, verwirklicht wird und damit Verbesserungen fir die Aussenrdume
und das umgebende Quartier erzielt werden. Die Anzahl geprifter Gesuche betragt 31 (Vor-
jahr: 30). Das Ende 2012 eingeflihrte Forderangebot pendelt sich somit auf relativ tiefem
Niveau ein.

Die Erneuerungsrate des Geb&udeparks im gesamtschweizerischen Mittel liegt bei rund
1%. Die naturlichen Sanierungszyklen kénnen durch Férderprogramme kaum beschleunigt
werden. Trotzdem wurden nach einer 2013 erfolgten erstmaligen Information 2018 erneut
alle Hauseigentimerinnen und -eigentiimer angeschrieben und auf das Fdrderprogramm
aufmerksam gemacht. Diese Aktion zeigte im ersten Halbjahr 2019 erste Resultate, so ging
die Anzahl Beratungen und Sanierungsgesuche im Vergleich zum Vorjahr deutlich in die
Hoéhe. Ebenfalls konnte im ersten Halbjahr 2019 Uber 0,5 Millionen Franken an Férdergeldern
fur Ersatzneubauten ausbezahlt werden.
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Abbildung 21

Anteil ZFI-Betroffener inner-

und ausserhalb der AGL

Quelle: Empa.

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

m HA (in)
2 HA (aus)

HSD (in)
z HSD (aus)

KEF 2020-2023
Indikator L9,

Wirkungen:

«Gepriifte Gesuche im Rahmen
des Forderprogramms Wohn-
qualitét Flughafenregion
(Zielwert)»: 31 (2019), Prognose
2020-2023: jeweils 50



Abbildung 22

Regionale Verteilung

der WQF-Gesuche

Quelle: AFV; gelbe Punkte ab-
geschlossene Geschéfte, griine
Punkte pendente Gesuche
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Wie eingangs erwahnt, versteht sich das WQF-Programm als Ergdnzung bestehender recht-
licher Verpflichtungen der FZAG zur Leistung von Schallschutzmassnahmen an Gebauden
aufgrund von Flugldrmemissionen. Es sind dies namentlich das Schallschutzprogramm und
das sogenannte Schutzkonzept Stid (mehr zu diesen beiden Themen siehe Ziff. 3.3.2).

4.3.7 Die ZFl-Expertengruppe

Die in der Regel einmal jahrlich tagende ZFI-Expertengruppe, bestehend aus verwaltungsin-
ternen und externen Fachpersonen nimmt zum Entwurf des Berichts, insbesondere zu des-
sen wissenschaftlichen Grundlagen, Stellung. Die Expertengruppe wird vom Chef des Amts
fur Verkehr geleitet. Bei Bedarf werden Projektgruppen fiir die Ausarbeitung flugbetriebli-
cher oder raumplanerischer Massnahmen einberufen.

Die Expertengruppe behandelte in ihrer Sitzung vom 25. August 2020 die Grundlagen und
den Entwurf des vorliegenden Kapitels «Fluglarmcontrolling» (im Sinne der nach §3 Abs. 6
FhG vorgeschriebenen Berichterstattung). Sie kam zum Schluss, dass die Berechnungen
der Empa zum ZFI und die Beschreibung der Ergebnisse im Entwurf korrekt vorgenommen
wurden.
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4.4 Schlussfolgerungen

Die Bevélkerung rund um den Flughafen wachst seit Jahren ununterbrochen und ist einer
der Haupttreiber fiir die stetige Uberschreitung des Richtwerts. Auch 2019 ware der ZFI
ohne Veradnderungen im Flugbetrieb um 1% gewachsen. Der Flugbetrieb kompensierte seit
dem Jahr 2000 die Bevolkerungsentwicklung jeweils vollumfanglich oder zumindest teil-
weise. Nur in den Jahren von 2012 bis 2017 trug der Flugbetrieb auch zum Anstieg des ZFI-
Monitoringwerts bei. Seit 2018 wirken sich insbesondere der Riickgang der Flugbewegungen
nach 22 Uhr, die Flottenerneuerung der letzten Jahre und weitere betriebliche Massnahmen
positiv auf den ZFI aus.

Es ist zu erwarten, dass sich diese Tendenz fortsetzen wird, da die Flugbewegungszahlen in
den vergangenen Monaten durch die Corona-Pandemie sehr stark erodierten und nach den
Einschétzungen der Fluggesellschaften auch mittelfristig das urspriingliche Niveau nicht
mehr so schnell erreichen werden. Trotzdem ist die FZAG als Konzessionérin verpflichtet, zu
den gesetzlich vorgegebenen Betriebszeiten von 6 bis 23 Uhr den Flugbetrieb aufrechtzuer-
halten, die Erreichbarkeit zu gewéhrleisten und der Nachfrage der Fluggesellschaften nach-
zukommen. Dazu ist auch die Mdéglichkeit des Verspatungsabbaus bis 23.30 Uhr nach wie
vor vorgesehen und notwendig. Unabhéngig davon werden die BemUhungen zur Larmmin-
derung der Flughafenpartner jedoch weiter vorangetrieben. Hinzu kommt, dass die in den
Betriebsreglementen BR2014 und BR2017 vorgesehenen Massnahmen zur Verbesserung
der Sicherheit weiteres Potenzial haben, um Fortschritte in der Larmsituation zu erreichen.
Alle Bemuhungen diesbeziglich stitzen sich auf den international anerkannten «ausgewo-
genen Ansatz» zur Larmbekadmpfung rund um Flughéafen. Sie verstarken zunehmend die
gewlinschte Wirkung, sodass gegenwértig davon ausgegangen werden kann, dass sich der
ZFl auch in den kommenden Jahren weiter zum Richtwert hin entwickeln wird.
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5.1 Verkehrsentwicklung 2000 bis 2019

Bewegungen Passagiere Verkehrskennzahlen
durch-
Passa- schnitt-
giere liches
nicht Sitz- pro maximales
gewerbs- gewerbs- lade- Bewe- Abflug-
Jahr massig A méssig Total A} 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 -51%| 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 25%) 22846450 4,4% 31801 -14,8% 22878251 43%)| 729% 100,4 80,2
2011 257910 4,7% 21091 279001 3,8%| 24306508 6,4% 31446 -1,1% 24337954 6,4%| 72,8% 102,0 81,2
2012 252053 -2,3% 17974 270027 -3,2%| 24761989 1,9% 40411 28,5% 24802400 1,9%| 74,4%  106,2 83,9
2013 246688 -2,1% 15539 262227 -2,9%| 24825108 0,3% 40030 -0,9% 24865138 0,3%| 75,1%  108,9 84,8
2014 248943 0,9% 16027 264970 1,0%| 25449295 2,5% 28327 -29,2% 25477622 25%)| 759% 1104 85,2
2015 249529 02% 15566 265095 0,0%| 26259823 3,2% 21405 -24,4% 26281228 3,2%| 76,8% 113,7 86,7
2016 254288 1,9% 14872 269160 1,5%| 27650514 53% 15914 -257% 27666428 53%| 758% 117,2 91,9
2017 255481 0,5% 14972 270453 0,5%| 29379440 6,3% 16654 4,6% 29396094 6,3%| 77,2%  124,3 93,8
2018 263352 3,1% 15106 278458 3,0%| 31096018 5,8% 17470 4,9% 31113488 58%)| 77,9%  127,2 95,2
2019 260826 -1,0% 14503 275329 -1,1%| 31489054 1,3% 18638 6,7% 31507692 1,3%| 78,1%  129,6 96,4
Tabelle 12 ? Die Passagiere im Transit sind einmal gezahlt.

Verkehrsentwicklung 2000 bis 2019
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 I N
Landungen L .-----

Spezialregelung fiir
Charterverkehr

Starts

Landungen

Nicht gewerbsmdssiger
Verkehr

-

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

0 Keine Einschrankungen.

Starts und Landungen

Der Betrieb des Flughafens ist auf folgende Zeiten beschréankt: Tagesbetrieb 6 bis 22 Uhr,
Nachtbetrieb bis 23 Uhr. Gegeniiber dem Flugplan verspatete Starts oder Landungen des
gewerbsmassigen Verkehrs sind nach Beginn der jeweiligen Sperrzeit wéhrend langstens
30 Minuten erlaubt. Fur Flige wahrend der Sperrzeiten kann die Flughafenbetreiberin auf
begrindetes Gesuch der betroffenen Fluggesellschaft eine Ausnahmebewilligung erteilen,
wobei sie die Grundsatze der Verhaltnismassigkeit berlicksichtigt. Sie muss gewahrleisten,
dass Fliige wahrend der jeweiligen Sperrzeiten den Ausnahmecharakter behalten und
Verspatungen nicht zur Regel werden; die Nachtflugsperre soll Uber das Jahr gesehen
grossmehrheitlich ausnahmenfrei bleiben.

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 N
Landungen .---

Nicht gewerbsmdssiger
Verkehr

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

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

0 Keine Einschrankungen.
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Quellen: SIL-Objektblatt Flughafen
Zirich vom 23. August 2017,
Betriebsreglement der Flughafen
Zurich AG, genehmigt durch das
BAZL am 15. April 2011

Quelle: Art. 39ff. Verordnung Uber
die Infrastruktur der Luftfahrt
(VIL; SR748.131.1)



Abbildung 23
Pistensystem des
Flughafens Zurich

Quelle: FZAG
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5.3 Pistensystem am Flughafen Ziirich

Der Flughafen Zirich verfigt Uber drei Start- und Landepisten. Jede Piste hat zwei Nummern.
Die Nummern stellen die gerundete Himmelsrichtung auf dem Kompass dar, ohne die Ziffer Null.
Piste 28 zeigt somit in Richtung 280°, die Piste 10 entgegengesetzt in Richtung 100°. Piste
16/34 zeigt einerseits in Richtung 160°, umgekehrt in Richtung 340°. Es handelt sich dabei
um auf 10° gerundete Werte.

Die gebauten Langen der Pisten betragen:

— Piste 10/28: 2500m

— Piste 16/34: 3700m

— Piste 14/32: 3300m

Grundsatz der Pistenbeniitzung

Die Pisten werden anhand der Festlegungen im Betriebsreglement beniitzt. Demgeméss
wird tagslber in erster Linie auf Piste 28 gestartet und auf Piste 14 gelandet. Teilweise wird
auch die Piste 16 fir Starts und Landungen benttzt. Am Morgen und am Abend erfolgen die
Anflige 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 Konzept-
wechsel nétig. Bei starkem Westwind wird von Osten her auf Piste 28 gelandet und auf Piste 32
gestartet. Bei Bise (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 flihren, 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 ergénzt wird. Hinzu kommt, dass Wetterprogno-
sen und kurzfristig erwartete Entwicklungen mit in die Entscheidung einfliessen. Sobald fir
den entsprechend angewendeten Anflug eine Bedingung nicht mehr erfillt ist, wird auf die in
der Prioritédtenreihenfolge nachstmdogliche Anflugpiste (bzw. auch Abflugpiste) gewechselt.
Fur die Abwicklung eines sicheren, flissigen und dkonomischen Flugbetriebs sind kurzfris-
tige Umstellungen der Pistenbenitzung nicht erwiinscht und werden nur durchgefiihrt, wenn
es aus meteorologischen Griinden nicht mehr anders geht. Bevorzugt wird deshalb ein mog-
lichst regelméssiger Flugbetrieb mit méglichst gleichbleibender Pistenbentitzung.
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Tabelle 13
Pistenbenltzungskonzepte

am Flughafen Zlrich
Quelle: FZAG

Nordanflugkonzept Ostanflugkonzept Siidanflugkonzept
Konzept Landungen von Norden, | Landungen von Osten, | Landungen von Siden,
Starts Richtung Westen | Starts Richtung Norden | Starts Richtung Norden
und Siiden, bei Bise und Westen
Richtung Osten
Pisten- Landungen: Pisten 14 Landungen: Piste 28 Landungen: Piste 34
beniitzung | und 16 Starts: Pisten 32 und 34 | Starts: Piste 32,
Starts: Pisten 28 und 16 teilweise 34
bei Bise Pisten 10 und 16
Generelle 7 bis 21 Uhr, Mo bis Fr | 21 bis 6 Uhr, Mo bis Fr | 6 bis 7 Uhr, Mo bis Fr
Anwendung | 9 bis 20 Uhr, Sa und So, | 20 bis 6 Uhr, Sa und So, | 6 bis 9 Uhr, Sa und So,

Feiertage D bei
schlechter Sicht auch
von 21 bis 22 Uhr

Feiertage D bei West-
wind auch tagstber

Feiertage D am Abend,
wenn Ostanflige nicht
maoglich sind (Bise,
schlechte Sicht usw.)

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

Notlandung, Unfall, Ambulanzfliige usw.
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5.5 Routenbelegungen

Abbildungen 24 und 25 zeigen auf, wie sich die An- und Abfliige auf den verschiedenen Rou-
ten tagsulber (6 bis 22 Uhr) und nachts (22 bis 6 Uhr) verteilen und wie sich diese Verteilung
auf die Anzahl stark belastigter/gestorter Personen auswirkt (prozentualer Anteil an der Wohn-
bevdlkerung pro Gemeinde bzw. pro Quartier im Falle der Stadte Winterthur und Zurich).

Abbildung 24

Aufteilung der An- und Abfliige 2019
tagsiiber in Bezug zum Anteil
belastigter Personen pro Gemeinde
Quellen: Statistisches Amt,

AFV, FZAG

Anteil der «Highly
Annoyed People»

0,1-1,0

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

Flugbewegung bei Tag
Anflige
Abfliige

0o 25 5 7,5 10
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Glossar

ACI

AFV
AGL

AWR
BAZL
BV
CRG
DVO
EBIT

EPNdB

FhG
FZAG

Grossflugzeug
HA
HSD

IATA
ICAO
KEF
Knoten
LSV

Passagierkilometer

ROE

RRB
Rz
SIL

Sitzkilometer
SPM

UsG

vBR

VIL
ZFI

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

Amt flr Verkehr des Kantons Zirich

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

durch Fluglarm induzierte zuséatzliche Aufwachreaktionen
Bundesamt fiir Zivilluftfahrt

Bundesverfassung, SR 101

Gesetz Uber Controlling und Rechnungslegung, LS 611
Durchfuihrungsverordnung zur Luftverkehrsordnung

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Regierungsratsbeschluss
Referenzzustand, d.h. berechneter ZFI-Richtwert

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

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

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

Umweltschutzgesetz, SR 814.01

vorlaufiges Betriebsreglement flr den Flughafen Zirich
Verordnung uber die Infrastruktur der Luftfahrt, SR 748.131.1
Zurcher Fluglarm-Index
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