UNIQUEe T

Veranstaltung Fluglarmforum Sud

Volketswil, 3. Juli 2006

,Handlungsmacht und Handlungswillen der Flughafen
Zurich AG zur Deblockierung der Sudanflugthematik rund

um den Flughafen®

Andreas Schmid

Prasident des Verwaltungsrates

Dauer: 25 Minuten

Es gilt das gesprochene Wort



UNIQUEe T

Sehr geehrte Damen und Herren Regierungsrate

Sehr geehrte Damen und Herren Standeréate und Nationalrate
Sehr geehrte kantonale Parlamentarier und Parlamentarierinnen
Sehr geehrte Stadt- und Gemeindeprasidenten

Verehrte Stadt- und Gemeindeschreiber

Sehr geehrte Damen und Herren

Einleitung

Vielen Dank fur lhre freundliche Einladung nach Volketswil, die ich sehr gerne
angenommen habe. lhre Einladung gibt mir die Mdglichkeit, Sie heute aus erster
Hand Uber ein zuweilen schwieriges und dusserst emotional gepragtes Thema zu
informieren, Ihre Fragen zu beantworten und mit Ihnen tber die Flughafenpolitik zu
diskutieren. Eine der (wenigen) unbestrittenen Tatsachen in diesem Dossier dirfte
sein, dass der Luftverkehr ein wichtiger Faktor fur den wirtschaftlichen Erfolg der
Schweiz ist, ich betone der Schweiz ist. Dies einerseits als eigener, bedeutender
Wirtschaftszweig und andererseits in noch weit hdherem Mass als Standortfaktor.
Die Zivilluftfahrt schafft 150'000 Arbeitsplatze in der Schweiz und die
Wertschopfung des Flughafens Zirich fur das Jahr 2004 wurde auf 13,1 Milliarden

Franken veranschlagt.

Mein Referat orientiert sich an dem von Ihnen vorgeschlagenen Titel:
»,Handlungsmacht und Handlungswillen der Flughafen Zirich AG zur Deblockierung

der Sudanflugthematik rund um den Flughafen.”

Ich werde im ersten Teil meines Referats auf den ,Handlungswillen“ der Flughafen
Zurich AG eingehen und lhnen die Positionen unseres Unternehmens zum An- und
Abflugregime erlautern, um sodann im zweiten Teil die ,Handlungsmacht* der
Flughafen Zirich AG néher zu beleuchten und Ihnen aufzuzeigen, tGber welche
Maoglichkeiten wir verfligen, um eine Deblockierung in der Frage der Stdanflige
herbeizufiihren und was wir konkret dafir tun. Lassen Sie mich bitte mit dem ersten

Teil beginnen.



UNIQUEe T

Teil 1: Handlungswille: Die Positionen der Flughafen Ziurich AG

Aus eigener Erfahrung weiss ich sehr genau, dass im Suden des Flughafens die
flughafenpolitische Diskussion auch mehr als 2,5 Jahre nach der Einfihrung der
Sudanflige noch immer von diesem Thema dominiert wird. Die heutige Situation
mit den zuséatzlichen Ostanfliigen und den neuen Sudanfligen ist fur die Flughafen
Zurich AG sehr unbefriedigend. Wir haben diese Haltung auch in der Vergangenheit

immer wieder betont.

Soll der Flughafen Zurich auch weiterhin ein Drehkreuz des internationalen
Luftverkehrs sein, missen die dazu notwendigen Flugbewegungen mit
grosstmaoglicher Sicherheit und kleinstmoglichen Larmimmissionen abgewickelt
werden. Um diese beiden Ziele zu erreichen, sind die An- und Abfliige unter
bestmoglicher Berticksichtigung der bestehenden Topografie und Gber mdglichst
dinn besiedeltes Gebiet zu konzentrieren. Bis vor kurzem war dies mit der
gewachsenen Nordausrichtung gewahrleistet. Raumplanung und
Siedlungsentwicklung haben sich in mehr als 50 Jahren auf diese Situation

ausgerichtet.

In der Verwaltungsvereinbarung zwischen Deutschland und der Schweiz von 1984
verpflichtete sich die Schweizer Seite, auf eine ausgewogene Benutzung der Pisten
14 und 16 bei Landungen aus Norden zu achten. Trotzdem muss ich mit der
notigen Selbstkritik heute feststellen, dass in Zurich die Anliegen Stiddeutschlands
in der Folge nicht immer genldgend ernst genommen wurden. Deutschland kiindigte
deshalb im Mai 2000 die Verwaltungsvereinbarung auf und zwang die Schweiz
damit, Verhandlungen tber einen Staatsvertrag aufzunehmen. Wie Sie wissen,
mochte der ausgehandelte Staatsvertrag aus Schweizer Sicht nicht befriedigen, und

wurde in der Folge auch nicht ratifiziert.

Daraufhin erzwang die einseitige Deutsche Verordnung (DVO) die Abkehr von funf
Jahrzehnten Nordausrichtung und fiihrte zur Einfihrung von zusétzlichen Ost- und
neuen Sudanfligen. Die folgenden drei Abbildungen zeigen die heutigen An- und

Abflugrouten und die heutige Fluglarmverteilung.

[Folie: Anflugrouten] & [Folie: Abflugrouten] & [Folie: An- und Abflugrouten]
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Diese Situation ist nicht im Interesse der Flughafen Zurich AG. Der Verwaltungsrat
deshalb hat seine Position zum An- und Abflugregime in funf Leitlinien

zusammengefasst, um seiner dezidierten Haltung Ausdruck zu verschaffen:
[Folie: Position der Flughafen Zurich AG zum An- und Abflugregime]

1. Sicherheit hat oberste Prioritat. Das heisst nicht, dass der Sicherheitsaspekt alle
anderen Kriterien zum vornherein Ubersteuert, sondern dass dort, wo realistische

Wahlmoglichkeiten bestehen, die sicherere Variante den Vorzug erhalten soll.

2. Senkung der Larmbelastung. Es sind Mdglichkeiten fir eine Definition von
Larmverminderungsvorgaben zu prifen; zudem entwickeln wir Steuerungs-

mechanismen weiter, welche den Einsatz larmarmerer Flugzeuge fordern.

3. Die Zahl der Fluglarmbetroffenen soll mdglichst klein sein. Das heisst der L&rm
soll méglichst konzentriert werden und die Routenwahl nach dem Kriterium der

dunnsten Besiedlung erfolgen.

4. Es sollen moglichst wenig Menschen neu von Fluglarm betroffen werden. Das
heisst, der im Vertrauen auf die bisher praktizierten Betriebskonzepte gewachsenen

Siedlungsentwicklung soll soweit wie méglich Rechnung getragen werden.

5. An der Nordausrichtung soll festgehalten werden. Damit ist die Nordausrichtung

mit Anflligen auch lber siiddeutsches Gebiet gemeint.

Wir sind davon Uberzeugt, dass es keine Alternative zu einer Larmkonzentration
geben kann, wenn die gesetzlichen Vorgaben aus dem Umweltschutzgesetz und
der Raumplanung umgesetzt werden sollen. Siedlungsgebiete, die sich im
Vertrauen auf das Fehlen von Fluglarm entwickelt haben, nachhaltig vor Fluglarm

zu bewahren, ist auch volkswirtschaftlich angebracht.

Damit komme ich zum zweiten Teil meines Referats. Ich méchte lhnen aufzeigen,
welche Maoglichkeiten die Flughafen Zirich AG bei der Deblockierung der

Sudanflugthematik hat und was wir konkret tun.
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Teil 2: Handlungsmacht: Deblockierung der Stidanflugthematik

Eine Anderung von Flugrouten oder eine Anderung des Betriebsregelements kann
die Flughafen Zirich AG nicht in eigener Kompetenz durchfiihren. Ich méchte Ihnen
zunachst das Zusammenspiel der verschiedenen Partner bei der Anderung einer

Flugroute erlautern.
[Folie: Verantwortlichkeiten bei Anderungen der Flugrouten

Neben operationellen Griinden gibt es politische Griinde, die zu einer Anderung der
Flugrouten fihren kénnen. Die Sperrung des siddeutschen Luftraums wahrend den
DVO-Zeiten am Morgen und am Abend ist ein solcher politischer Grund. Im
Rahmen der Konzession des Bundes sind wir verpflichtet, den Betrieb am
Flughafen Zirich aufrecht zu erhalten und mussen deshalb auch Gesuche fur die
Anderung von Flugrouten stellen, die nicht im Interesse der Flughafen Ziirich AG
liegen und unseren Leitlinien widersprechen. Fur die technische Ausarbeitung der
Flugroutenanderung ist die Schweizer Flugsicherung Skyguide verantwortlich,
wahrend das Bundesamt fir Zivilluftfahrt die Genehmigung erteilt.

In ahnlicher Weise ist auch die Anderung des Betriebsreglements ein genau
festgelegter Prozess, in dem die Flughafen Zirich AG die Gesuchstellerin ist. Auch
hier kann es vorkommen, dass wir aus von uns nicht beeinflussbaren, politischen
Grinden ein Betriebsregelement beantragen missen, das in Widerspruch zu

unseren Leitlinien steht.
[Folie: Ablauf der Anderung des Betriebreglements]

Bei larmrelevanten Aspekten des Betriebsreglements hat zudem der Regierungsrat
des Kantons Zurich mit seiner Sperrminoritat ein Vetorecht im Verwaltungsrat der
Flughafen Zirich AG. Verantwortlich fir die Genehmigung des Betriebsreglements

ist auch in diesem Fall das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt.

Diese beiden Beispiele zeigen, wie stark die Flughafen Zirich AG bei
Veranderungen am Betriebsregelement sowie an den An- und Abflugrouten in
formale Bewilligungsprozesse eingebunden ist. Unser Handlungsspielraum ist dabei

genau festgelegt und eng begrenzt.
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Im Interesse der betroffenen Bevolkerung und aller Beteiligten braucht es eine
Losung, die Rechtssicherheit und Stabilitat schafft. Welche Moglichkeiten hat die
Flughafen Zirich AG aber ganz konkret zu einer solchen Losung damit einer

Deblockierung der Sudanflugthematik beizutragen?

1. Unter Leitung des Bundesamits fir Zivilluftfahrt stellt die Flughafen Zurich AG
im Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt fur den Flughafen Zirich, kurz SIL
genannt, ihre Erfahrung und ihr Wissen zur Verfigung, um darzustellen,
welche infrastrukturellen und betrieblichen Voraussetzungen erforderlich

sind, um die Luftfahrtpolitik des Bundes umzusetzen.

2. Ebenfalls unter der Leitung des Bundesamts fur Zivilluftfahrt beteiligt sich die
Flughafen Zirich AG an der Vorbereitung der Verhandlungen mit
Deutschland. Unser Ziel ist die Ruckkehr zur historisch gewachsenen

Nordausrichtung.

3. Mit der Ausarbeitung und der Eingabe des Gesuchs flr den gekropften
Nordanflug hat die Flughafen Zirich AG ein alternatives Anflugverfahren
ausgearbeitet, mit dem die Bevolkerung in den dichtest besiedelten Gebieten

entlastet werden kann.
Ich werde nun auf diese drei Themen zu sprechen kommen.

Die Entwicklung der Schweizer Zivilluftfahrt war in den letzten Jahrenzehnten durch
fehlende politische Vorgaben gepragt. Der Luftfahrtbericht des Bundes vom
Dezember 2004 vermochte nicht, das entstandene Vakuum zu fullen. Den Worten
missen jetzt auch Taten folgen. Es ist und bleibt Aufgabe und Verantwortung der
Politik, ein definitives An- und Abflugregime auf den einzigen interkontinentalen
Flughafen der Schweiz zu finden und in demokratisch legitimierten Verfahren
mehrheitsfahige Loésungen zu schaffen. Mit dem erneut lancierten SIL-Prozess

kommt die Politik ihrer Verantwortung ftr die Raumplanung endlich wieder nach.

Ende Oktober 2005 hat der SIL-Prozess fir den Flughafen Zirich seinen ersten
Meilenstein erreicht. Das auf Transport- und Mobilitdtsthemen spezialisierte
Minchner Unternehmen Intraplan hat im Auftrag des Bundes eine

Nachfrageprognose fur die Schweizer Flughéafen fur das Jahr 2020 erstellt. Die
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Prognose basiert auf einem bewahrten Modell, das die Entwicklung der weltweiten
Verkehrsstrome aber auch die zu erwartende Entwicklung des Strassen- und
Schienenverkehrs in der Schweiz und die Verkehrsanbindung der Schweiz an ihre
Nachbarlander berlcksichtigt. Trotz konservativer Annahmen (z.B. zurtickhaltendes
Wirtschaftswachstum von 0,5 bis 1,4 Prozent pro Jahr) kommt Intraplan zum
Ergebnis, dass im Jahr 2020 rund 360'000 Bewegungen (Linie und Charter ohne
General Aviation) erforderlich sein werden, um die steigenden Mobilitatsbedurfnisse
der Gesellschaft zu decken. Fur die Verkehrsspitzen bedeutet dies eine
erforderliche Kapazitat von 96 Flugbewegungen pro Stunde im Jahr 2020. Lassen
Sie mich noch einmal betonen: Hier geht es nicht um Wachstumsziele der
Flughafen Zirich AG, sondern um die Prognose, welche Bedurfnisse unser

Flughafen als Infrastruktur des o6ffentlichen Verkehrs in Zukunft abdecken sollte.

Ein Vergleich mit den Flughafen Frankfurt, Minchen, Kopenhagen und Wien macht
deutlich, dass der Flughafen Zirich mit den heute erreichten und zukuinftig
erforderlichen Spitzenkapazitaten (eher) am unteren Rand liegt. Um seiner
nachfrageorientierten Luftfahrtpolitik zu gentigen, muss der Bund im SIL-Prozess
deshalb Varianten prifen, die der vorhergesagten kiinftigen Nachfrage gerecht
werden. Solche Varianten missen mittel- bis langfristig auch einen Ausbau der
Infrastruktur am Flughafen Zirich einbeziehen. Veranderungen am Pistensystem
konnen aber nicht gegen den Willen der Bevélkerung erfolgen. Das Zircher
Flughafengesetz verlangt daftir zwingend die Zustimmung der Zircher

Stimmbdrgerinnen und Stimmbdurger in einer Volksabstimmung.

Die Nachfrageprognose des Bundes ist eine wichtige Grundlage bei der Festlegung
der Eckwerte fir den zukinftigen Betrieb des Flughafens Zurich. Vor allem aber
zeigt sie eines ganz klar: Nicht der Flughafen oder gar die Flughafen Zurich AG
bestimmen das Wachstum, sondern es ist das Bedurfnis unserer Gesellschaft nach
Mobilitat, das grosser wird: Auch wenn niemand mehr Verkehr und mehr

Immissionen will, brauchen und beanspruchen wir alle immer mehr Mobilitat.

Die Flughafen Zirich AG setzt sich mit Nachdruck fur den SIL-Prozess und damit
fur die Erarbeitung eines definitiven Betriebskonzepts ein, das die

Mobilitdtsbedurfnisse unserer Gesellschaft deckt und gleichzeitig von einer
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Mehrheit der Bevdlkerung getragen wird. Ich bin Uberzeugt, dass dies nur dann
gelingen kann, wenn die am dichtesten besiedelten Gebiete vor Fluglarm geschitzt
werden. Und damit meine ich insbesondere auch die ausgedehnten Wohngebiete

im Stden des Flughafens.

Damit im SIL Prozess nach raumplanerischen und betrieblichen Kriterien ein
definitives An- und Abflugregime definiert werden kann, bedarf es im speziellen
einer Einigung mit Deutschland. Die einseitige deutsche Verordnung auferlegt uns
aus rein politischen Griinden massive Restriktionen. Das darf nicht mehr langer
sein! Heute sind in der Schweiz 210'000 Personen einem Fluglarm von mehr als 50
Dezibel durch Anfliige ausgesetzt, wahrend es in Deutschland 744 sind. Ich erwarte
deshalb, dass der Bundesrat und der Regierungsrat des Kantons Zirich bei den
Regierungen in Berlin und Stuttgart mit Nachdruck darauf hinwirken, dass diese
Missstande beseitigt werden. Es kann nicht angehen, dass Deutschland den
Flughafen Zirich mit seiner einseitigen Verordnung ans Géangelband nimmt und die
eigenen Flughafen nach Kraften fordert und sogar mit Staatsgeldern subventioniert.

Auch wenn das Parlament im Jahr 2003 den Staatsvertrag mit Deutschland zu
Recht abgelehnt hat, so ist das kein Freibrief fir den Bundesrat, das Terrain jetzt
anderen zu uberlassen. Vielmehr ist der Bundesrat gefordert, in einem neuen
Anlauf einen besseren Vertrag zu verhandeln. Die Schweiz ist auch fur Deutschland
ein wichtiger Partner und das suddeutsche Grenzgebiet profitiert wirtschaftlich und
kulturell von seiner Nahe zum Grossraum Zirich. Mit Deutschland ist deshalb eine
Einigung anzustreben, die nicht nur den Luftverkehr, sondern weitere ungeklarte

grenziberschreitende Themen einer L6sung zufihrt.

Ein entschlossener und erfolgreicher Dialog mit Deutschland ist auch

Voraussetzung fur eine Losung beim gekroépften Nordanflug.
[Folie: Gekropfter Nordanflug mit Endanflug nach Sichtbedingungen]

Obwohl der geplante gekropfte Nordanflug keinen deutschen Luftraum
beanspruchen wird, hatte Deutschland grundséatzlich die Mdglichkeit, direkt an der
Grenze neu einen kontrollierten Luftraum einzurichten. Die Flugroute des

gekropften Nordanflugs musste dann gemass internationalen Regelungen um 2,5
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Meilen nach Suden verschoben werden. Dadurch wirde die zu fliegende Kurve auf
den ohnehin kurzen Endanflug noch enger und die Distanz ist bis zur Landung stark
verkirzt, sodass der gekropfte Nordanflug nach heutigem Kenntnisstand wohl kaum

mehr zu realisieren ware.

Eine solche Haltung Deutschlands ware unseres Erachtens unter guten Nachbarn

allerdings nicht zu akzeptieren.

Die Flughafen Zirich AG hat das Gesuch fur den gekrépften Nordanflug mit einem
Endanflug auf Sicht Ende 2004 beim Bundesamt fur Zivilluftfahrt eingereicht. Im
letzten Sommer hat das BAZL Probefliige durchgefihrt: Die Auswertungen der
Testfluge hat gezeigt, dass der gekropfte Nordanflug zwar ein anspruchsvolles
Verfahren ist, aber keine zusatzlichen Anforderungen an die Fahigkeiten der Piloten

stellt.

Den weiteren Zeitplan bestimmt das BAZL. Die Flughafen Zirich AG wird die
technischen Abklarungen und operativen Anpassungen am Verfahren weiterhin
aktiv unterstutzen und vorantreiben. Selbstverstandlich hat die Flughafen Zurich AG
beim Bund den Entzug der aufschiebenden Wirkung allfalliger Beschwerden

beantragt.

Sehr geehrte Damen, sehr geehrte Herren, sie sehen: Die Handlungsmacht
beziglich unserer gemeinsamen Anliegen liegt weitgehend beim Bundesrat.
Luftfahrtpolitik ist Sache des Bundes. Uns bleibt, diesen politischen
Fuhrungsanspruch zu untersttitzen, unsere Anliegen klar und eindeutig zu
formulieren und gegentber dem Bundesrat zu vertreten. Kurz zusammengefasst

geht es dabei um funf Kernpunkte:

1. Die Schweizer Luftfahrt und damit der Flughafen Zirich brauchen
Rahmenbedingungen, die es erlauben, sich im Wettbewerb mit seinen

Konkurrenten in Europa erfolgreich zu behaupten.

2. Das Mobilitdtsbedirfnis kinftiger Generationen ist anzuerkennen. Das
erfordert weiterhin eine nachfrageorientierte Entwicklung der Luftfahrt und
die Ausrichtung der Luftverkehrspolitik auf die vorliegende

Nachfrageprognose.
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3. Die betroffene Bevdlkerung und die Flughafen Zirich AG brauchen dringend

wieder Rechtssicherheit. Deshalb ist es fur alle entscheidend, dass der SIL-
Prozess mit hoher Entschlossenheit vorangetrieben und zu einem

erfolgreichen Abschluss gebracht wird.

Madglichst viele Menschen sollen vor Fluglarm geschiitzt werden. Das
gewabhrleistet nur das bewéahrte Konzept der Larmkonzentration. Deshalb ist
es entscheidend, dass die Verhandlungen mit Deutschland mit hoher
Wichtigkeit und Dringlichkeit weitergefihrt werden — mit dem Ziel, das

hauptséachlich nach Norden ausgerichtete Flugregime wieder herzustellen.

Als mogliche Zwischenlésung soll die Genehmigung fir den gekropften
Nordanflug rasch erteilt werden.

Ich bin davon Uberzeugt, dass sich diese Anliegen mit den Ihren decken. Deshalb

ist es wichtig, dass wir hier gemeinsam am gleichen Strick ziehen kdnnen, um rasch

verbindliche Antworten darauf zu erhalten. Die Zeit drangt. Nur wenn der Bundesrat

klar Position bezieht, wird es moglich sein, der Bevolkerung rechtzeitig ein

mehrheitsfahiges An- und Abflugregime vorzulegen,

das Rechtssicherheit schafft,

das es dem Flughafen Zirich erlaubt, die heutigen und kinftigen

Mobilitatsbedurfnisse zu decken,

das Raum lasst fur wirtschaftliche Entwicklung und Wohlstand unseres

Kantons und unseres Landes

und das dafur sorgt, dass moglichst wenige Menschen von Fluglarm
betroffen sind. Nachfolgenden Generationen darf nicht die Mdglichkeit
verbaut werden, sich fur Mobilitat zu entscheiden. Auch diese
Generationengerechtigkeit ist ein Gebot der so oft geforderten
Nachhaltigkeit.

Anders als die irreflhrende Beschrankungs-Initiative schafft ein solches An- und

Abflugregime eine tragfahige, zukunftstaugliche Losung. Mit der Annahme der

Initiative musste der Kanton Zirich im Bund darauf hinwirken, dass die jahrliche

Zahl der Flugbewegungen 250'000 nicht Giberschreitet und die Nachtflugsperre nicht
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weniger als neun Stunden betragt. Ein Betrieb des Flughafens wére damit
(vermutlich) nur noch zwischen 7:00 und 22:00 Uhr mdglich.

Dies aber nutzt Ihnen, der von Fluglarm betroffenen Bevélkerung, nichts. Denn
nicht die Anzahl Flugbewegungen ist entscheidend fur die Larmbelastung der
Bevdlkerung, sondern die Wahl der Flugrouten. Deshalb sind jene Flugrouten zu
wahlen, die tiber moéglichst diinn besiedeltes Gebiet fuhren.

Umgekehrt ware der Schaden fur Zirich und die Schweiz gross: Kein
vergleichbarer Interkontinentalflughafen kennt nur annahernd solch strenge
Regelungen, wie sie jetzt von der Initiative gefordert werden. Damit wirde die
Destination Zurich gleichermassen unattraktiv fur Fluggesellschaften und
Passagiere und ware nicht mehr fir den Betrieb eines interkontinentalen
Drehkreuzes geeignet. Ohne Transferpassagiere wirden mit Sicherheit eine
Vielzahl von Destinationen in Ubersee und in Europa wegfallen. Die Folgen wéren
fatal — nicht in erster Linie fur den Flughafen, sondern fir Zirich und die Schweiz:
negative Auswirkungen auf Arbeitsplatze und Volkseinkommen und nicht zuletzt
auch auf die Attraktivitdt des Grossraums Zirich und der Schweiz fur international

tatige Unternehmen waren nicht zu vermeiden.

Sich von den direkten internationalen Verbindungen abzukoppeln und den gréssten
Landesflughafen auf einen Zubringer nach Frankfurt oder Minchen
zuruckzustutzen, kann fur ein selbstbewusstes und wirtschaftlich erfolgreiches Land

wabhrlich keine Option sein!

Herzlichen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit. Fur Ihre Fragen stehe ich lhnen jetzt sehr
gerne zur Verfigung.

* % %

Andreas Schmid / 3. Juli 2006
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