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Mitwirkungsverfahren

Stellungnahme des Schutzverbandes der Bevolkerung um den Flughafen Ziirich

Sehr geehrte Damen und Herren

der Schutzverband der Bevolkerung um den Flughafen Ziirich nimmt im Rahmen des obenerwdhnten
Mitwirkungsverfahrens zum aufgelegten Entwurf des SIL — Konzeptteils wie folgt Stellung:

1. Grundsatzliches

1.1. Fehlende demokratische Legitimation

Der Konzeptteil des SIL ist ein Strategiepapier und will die Entwicklungsrichtung der Luftfahrt in der
Schweiz aufzeigen. Er basiert auf organisatorischen, prognostischen und politischen Vorgaben und An-
nahmen. Ein Grossteil dieser Vorgaben stammt aus dem Luftfahrtpolitischen Bericht des Bundesrates
(LUPO) aus dem Jahr 2016. Diese Vorgaben wurden vom Bundesrat festgesetzt, ohne dass sie vorgangig
eine parlamentarische Behandlung erfahren hatten oder ohne dass dariiber abgestimmt worden ware.
Es liegt auch kein gesetzlicher Rahmen fiir diese Vorgaben vor. Sie sind demokratisch nicht legitimiert.
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1.2. Widerspriiche zur Strategie «Nachhaltige Entwicklung»

Die Landesregierung hat fiir die Legislaturperiode 2016 — 2019 eine Nachhaltigkeitsstrategie beschlos-
sen. Das vorliegende Konzept SIL steht mindestens zu den dort beschlossenen Zielen 3 (Ein gesundes Le-
ben fiir alle Menschen jeden Alters gewdhrleisten und ihr Wohlergehen férdern) und 13 (Umgehend
Massnahmen zur Bekdmpfung des Klimawandels und seiner Auswirkungen ergreifen) im Widerspruch.

Die Festlegungen orientieren sich an einem «verkehrsbasierten» Ansatz, also an der Frage, wie der kiinf-
tig nachgefragte Luftverkehr bewaltigt werden kann. Sie orientieren sich nicht an der Frage, wieviel Luft-
verkehr ertréglich ist. Durch diese grundsatzlich falsche Fragestellung wird der Nachhaltigkeitsstrategie
des Bundes nicht nachgelebt.

Bei den der Planung zugrundeliegenden Prognosen handelt es sich im Wesentlichen um Extrapolationen
der bisherigen Entwicklung unter der Pramisse, dass keine lenkungswirksamen Massnahmen umgesetzt
werden. Die Kundensegmentierung wird dabei vollig ignoriert.

Die Frage, wie und durch was die Nachfrage beeinflusst wird resp. werden kann, wird nicht untersucht.
Uberlegungen zu oder Festlegungen von Massnahmen zur Beeinflussung des Wachstums, welche volks-
wirtschaftliche und/oder 6kologischer Nutzen bringen kénnen, sind nicht gemacht.

Das Konzept ist in obigen Sinn anzupassen.

1.3. Fehlende Aussagen zur Abstimmung raumwirksamer Tatigkeiten und Interessenabwigungen

Der liberarbeitete SIL basiert auf den luftfahrtpolitischen Zielen des LUPO und betont das Interesse an
einer leistungsfahigen Luftfahrtinfrastruktur.

Damit erfillt er den einen Zweck eines Sachplans, ndmlich aufzuzeigen, welche sachpolitischen Zielset-
zungen der Bund verfolgt. Diese sind allerdings bereits durch den LUPO definiert.

Der anderen (eigentlichen) Zielsetzung eines Sachplans, niamlich der Abstimmung mit anderen Raumord-
nungszielen, wurde demgegeniiber mit dem vorliegenden Entwurf eine zu tiefe Prioritit beigemessen.
Das Konzept ist in obigen Sinn zu vertiefen.

1.4. Unklare rechtliche und formale Einordnung des SIL-Konzeptteils

Auf die im heutigen SIL-Konzeptteil enthaltenen, einzelnen und relativ ausfiihrlichen Kapitel zum Ver-
héltnis des SIL zu anderen Pldanen nach Raumplanungsgesetz sowie zu seinem Verhéltnis zum Konzessi-
ons-, Bewilligungs- und Genehmigungsverfahren wurde im Rahmen der vorliegenden Uberarbeitung
verzichtet. Diese sorgsame Einbettung des SIL-Konzeptteils in sein planerisches und rechtliches Umfeld
vermissen wir.

Das Konzept ist in obigem Sinn zu ergdnzen.



2. Zu den Grundlagen (Konzept Kapitel 1 und 2)

2.1. Politische und planerische Vorgaben

Der Konzeptteil des SIL hat sich nicht praktisch ausschliesslich auf den (demokratiepolitisch fragwiirdig
legitimierten) LUPO abzustiitzen, sondern sich ebenso am giiltigen Recht und an weiteren politischen
festgesetzten Strategien des Bundes zu orientieren. Ferner hat das Konzept Riicksicht zu nehmen auf die
Anliegen der Standortkantone und -regionen, welche im Wesentlichen die Lasten der Luftfahrtinfra-
strukturen zu tragen haben.

Vor diesem Hintergrund ergeben sich die folgenden Forderungen:

Bauliche Massnahmen zur Steigerung der Kapazitéiten werden fiir den Standort Ziirich abgelehnt. Es ist
vielmehr ein qualitatives Wachstum anzustreben.

Der Bund hat auf die behérdenverbindliche Formulierung von Kapazititszielen zu verzichten.

Wie im Konzept im Kapitel 1.4.4 richtig festgestellt wird, bestehen im Luftverkehr beziiglich Umweltsicht
und Gesundheit Schwdichen. Es ist nicht erkennbar, wie diese Schwéchen mit dem vorliegenden Konzept
verbessert werden sollen/kénnen. Dies ist zu dndern.

Eine verbindliche Abstimmung mit anderen Zielen der Eidgenossenschaft insbesondere Klimaschutz,
Energiewende, Investitionssicherheit in eigene Infrastrukturen, volkswirtschaftlichem Interesse und dgl.
fehlt und muss im Konzept erfolgen.

2.2. Ausgangslage

Die dargestellte Ausgangslage ist nicht in allen Bereichen schlissig, resp. kann auch anders wahrgenom-
men werden. Die folgenden Bemerkungen beziehen sich auf die einzelnen Unterkapitel dieses Konzept-
teils:

- Diein Kapitel 2.1. (Bedeutung der Luftfahrtinfrastruktur in der Raumentwicklung) gemachte Fest-
stellung: «Ldrmbelastung wirkt sich negativ auf Gesundheit und Wohlbefinden der Bevélkerung
aus», ist korrekt. Sie hat aber nachfolgend leider keine erkennbaren Konsequenzen.

- Zur Hubfunktion des Flughafens Ziirich:
Wieweit soll der Flughafen Zirich als Hub betrieben werden? Die Frage nach der Unabdingbarkeit
der Hubfunktion des Flughafens Ziirich kann nicht derartig schwarzweiss beantwortet werden, wie
das im vorliegenden SIL-Konzept geschieht. Beleg: Der Anteil Transferpassagiere lag 2017 in Kloten
unter 30%. Die Swiss hat mit der Umflottung die Sitzkapazitdten pro Flugzeug um mehr als diesen
Wert erhoht. Daraus kdnnte gefolgert werden: Die meisten Destinationen kdnnen ohne Umsteige-
passagiere, aber mit kleineren Flugzeugmustern bedient werden.
Es ist deshalb aufzuzeigen, fiir welche Destinationen und aus welchen Griinden das nicht geht. Und
ob diese Griinde volkswirtschaftlich relevant sind.
Aufschlussreich ware auch die Angabe, welche Passagiere auf eine Route iiber einen Flughafen mit
Hubfunktion umsteigen (z.Bsp. Zirrich-Frankfurt-San Francisco, statt Ziirich-San Francisco), wenn die
Ticketkosten infolge kleineren Fluggerdts allenfalls leicht steigen wiirden, und ob diese Passagiere
wirtschaftlich interessant sind.
Im Rahmen des Konzepts ist deshalb die Frage, wieweit (z.Bsp. fiir welche Verbindungen) der Flugha-
fen eine Hubfunktion erfiillen soll und fiir welche das nicht erforderlich ist, aus volkswirtschaftlicher
Sicht differenziert zu beurteilen.

- Diein Kapitel 2.4 gezeigte Abbildung 11 (Entwicklung der Flugbewegungszahlen) ist zwar nicht
falsch, bildet aber die beziiglich Belastung der Bevélkerung massgebenden Nachstunden nicht ab. In



der larmsensitiven Zeit zwischen 22:00 und 07:00 ist ein kontinuierlicher und starker Anstieg der
Flugbewegungen zu verzeichnen, was im Konzept nicht gezeigt wird.

Es ist eine Graphik beizufiigen, welche die Entwicklung der Flugbewegungen in den Nacht- und
Nachtrandstunden zeigt.

Der Bemerkung im Kapitel 2.5, dass die Kapazitdt von Flugplatzen unter Beachtung der Larmbelas-
tung festzulegen sei, kann zugestimmt werden.

Zum Kapitel 2.7, «Umweltauswirkungen» werden folgende Feststellungen gemacht:

Es wird erwartet, dass sich dieses Kapitel nicht nur zur Entwicklung der Larmbelastung im Tagesbe-
trieb dussert, sondern auch zu den Nachtstunden. Da die nachtliche Entwicklung wesentlich unvor-
teilhafter ist als diejenige im Tagesbetrieb, wird dann der Gesamteindruck wesentlich unvorteilhaf-
ter werden als dies im vorliegenden Konzeptentwurf dargestellt ist.

Die Bemerkung, wonach die Fluglarmbelastung seit 1975 kontinuierlich abgenommen habe, ist zu
spezifizieren. Fiir den Flughafen Ziirich trifft sie nicht zu. Insbesondere trifft fiir den Flughafen Ziirich
auch nicht zu, dass der Fluglarm «verstarkt ein Thema ist, weil immer mehr Menschen in larmbelas-
teten Gebieten wohnen». Der ZFI (Ziircher Fluglarmindex) beweist, dass der Flugbetrieb an der Zu-
nahme der Larmbeldstigung einen wesentlichen, zeitweise dominanten Anteil hat.

Die Ansicht, dass «langerfristig mit stabilen bis sinkenden Larmbelastungen» gerechnet werden
kann, ist nicht belegt und vor allem vor dem Hintergrund der aktuellen technischen Entwicklungen
(z.Bsp. treibstoffsparende, aber larmigere «Open Rotor» Triebwerke) auch nicht plausibel. Das Ge-
genteil ist der Fall: es muss mit einer ansteigenden Larmbelastung gerechnet werden. Sogar im
LUPO (S44) findet man dazu folgende Passage: «Langfristig wird die Abnahme der Lirmemission des
einzelnen Flugzeugs eine Zunahme des Ldrms aufgrund der steigenden Bewegungszahlen allerdings
nicht verhindern kénnen. Uberschreitungen der Belastungsgrenzwerte bleiben weiterhin eine Tatsa-
che, so dass die Anstrengungen zur Reduktion des Lédrms fortzufiihren sind.». Leider ist bisher von
solchen Anstrengungen nichts ersichtlich. Vor allem nicht fiir den nachtlichen Flugverkehr.

In der Schweiz gilt fiir den Umgang mit Umweltbelastungen das Umweltschutzgesetz, nicht der im
SIL - Konzept servierte «Balanced Approach».

Das erwdhnte Nachtflugverbot gemass VIL Art. 37 verbietet den Flugverkehr nur zwischen 24:00 —
05:00 Uhr (Landungen) resp. 24:00 — 06:00 Uhr (Starts). Diese Einschrankung entspricht einer massi-
ven Ausweitung der heutigen erlaubten Flugzeiten in Zirich und ist aus Sicht Lirmschutz/Umwelt-
schiitz vollig inakzeptabel.

Verlangt wird die Gewdhrung der Nachtruhe zwischen 22:00 Uhr und 07:00 Uhr, mit minimal mégli-
chen Bewegungen (z.Bsp. Verspdtungsabbau) zwischen 22:00 und 23:00 Uhr resp. 06:00 — 07:00 Uhr.
Dies entspricht den von den Delegierten des Schutzverbandes verabschiedeten Eckwerten. Es ist zu
befiirchten, dass der Bund mit seinen geplanten Kapazitats- und Leistungsvorgaben das lokale Be-
triebsreglement, welches im Fall des Flughafens Ziirich durch den Standortkanton mitgestaltet wer-
den kann, libersteuern wird. Das hatte dann zur Folge, dass der Flughafen gegen den Willen der
Standortbevdlkerung und gegen den Willen des Standortkantons betrieben wird.

Es ist nicht ersichtlich, weshalb nur auslandische, nicht aber inlédndische «sehr larmige Flugzeuge»
mit Betriebseinschrankungen belegt werden sollen. Allenfalls misste hier spezifiziert werden, ob
beispielsweise ein Flugzeug eines auslandischen Konzerns mit Schweizer Immatrikulation als inldn-
disch oder als ausldandisch zu betrachten ware.



Nicht dargelegt ist in diesem Kapitel die Grundlage, auf deren Basis die Nachtsperrzeiten definiert
werden. Im Kapitel 4.1 findet sich aber nachfolgend die behdrdenverbindliche Festlegung, wonach
die Betriebszeiten nur reduziert werden sollen (Nachtruhe), wenn das andere europdische Flughafen
auch tun. Ob die belastete Bevolkerung daran Interesse hat, ihre Nachtruhe in Abhdngigkeit anderer
europdischer Flughifen festgelegt zu sehen, bleibt hier dahingestellt. Auf diese Festlegung ist zu ver-
zichten.

Beziiglich Lidrm, Schadstoffe und Energieverbrauch ist ein transparentes Monitoring einzurichten.

Eigentumsverhiltnisse und Steuerung der Luftfahrtinfrastruktur (Kapitel 2.9):

Der Bund hat keine Entscheide beziiglich Infrastruktur, Kapazitit und An- und Abflugverfahren zu treffen
resp. den betroffenen Kantonen aufs Auge zu drticken. Der Abschnitt ist zu streichen.

Wie bereits obenstehend gezeigt ist der Ausbau des Flughafen Ziirich vorwiegend ein betriebswirtschaft-
liches und kein volkswirtschaftliches Anliegen. Die angestrebte (notwendige?) Anzahl Direktverbindun-
gen kann beim Flughafen Ziirich aus dem dazugehérenden Binnenmarkt weitgehend sichergestellt wer-
den. Der Anstieg des Binnenpassagieraufkommens kann voraussichtlich iiber viele Jahre tber die Ver-
grosserung der eingesetzten Flugzeugmuster aufgefangen werden. Durch eine Konzentration auf den
Binnenmarkt kann auch die Belastung der Nachtstunden reduziert werden. Die angebotenen Langstre-
cken-Direktverbindungen kénnen ferner auf Zeiten gelegt werden, welche fiir das ertragreichste Passa-
giersubstrat (ndmlich Geschiftsreisende) attraktiver sind als Abfliige nachts um 23:00 und Ankiinfte
morgens um 06:00 Uhr.

Handlungsbedarf des SIL (Kapitel 2.10)

Eine Verlagerung der Kompetenzen zum Bund wird abgelehnt. Der Flughafen Ziirich wird weitgehend
von der Bevélkerung des Standortkantons betrieben und tragt auch dessen Lasten. Es ist sinnvoll, wenn
die Entscheid, deren Folgen diese Bevdlkerung betreffen, auch foderalistisch getroffen werden.

Die Wahl eines «verkehrsbasierten Ansatzes» fiir die Festlegung der Flughafenentwicklung widerspricht
dem Nachhaltigkeitsprinzip und somit der entsprechenden Strategie des Bundes. Er ist auch deshalb ab-
zulehnen und durch ein weitsichtigeres Instrument zu ersetzen.

Es soll nicht «grundsdtzlich eine Infrastruktur bereitstehen, welche die Nachfrage abdeckt», sondern es
ist eine den Nachhaltigkeitsprinzipien entsprechende Infrastruktur bereitzustellen.

Es wird ferner darauf hingewiesen, dass die Nachfrage nicht einer gottlichen Vorgabe folgt, sondern
durchaus beeinflusst werden kann. Dies ist iibrigens bereits heute der Fall: Die Nachfrage wird gegen-
tiber anderen Verkehrstragern durch die steuerliche Bevorzugung erhéht.

Aus diesem Grund sind auch die vorliegenden Prognosen mit der notwendigen Skepsis zu beachten.

Es gibt keinen Grund fiir die Bevorzugung des Luftverkehrs gegeniiber anderen Verkehrstrdgern. Diese
Bevorzugung entsteht, indem einzig die Nachfrage zdhlt, wahrend die fehlende Treibstoffbesteuerung,
die negativen Klimawirkungen und Gesundheitskosten ausgeblendet werden. So betrugen die nicht ge-
deckten externen Kosten des Luftverkehrs im Jahr 2015 z.Bsp. 1,245 Milliarden Franken (Quelle: Bundes-
amt fiir Raumentwicklung (ARE) Methodische Grundlage und Zahlen, Infras, Ecoplan (2018), Externe Ef-
fekte des Verkehrs 2015. Aktualisierung der Berechnungen von Umwelt, Unfall- und Gesundheitseffekten
des Strassen-, Schienen-, Luft- und Schiffsverkehrs 2010 bis 2015. Ziirich / Bern, im Auftrag des ARE.)

Je grosser das Wachstum, desto grésser wird die Subventionierung des Luftverkehrs durch die 6ffentli-
che Hand und/oder Private tiber die ungedeckten externen Kosten.



3. Zu den aus den Grundlagen abgeleiteten behordenverbindlichen Grundsétzen

Aus den einleitenden Kapiteln 2 und 3 werden im SIL-Konzept behordenverbindliche Grundsatze abge-
leitet.

Basierend auf den zu ebendiesen einleitenden Kapiteln gemachten Bemerkungen beantragt der Schutz-
verband der Bevélkerung um den Flughafen Ziirich folgende Anderungen in diesen Grundsdtzen:

Zu 3.1: «Ausrichtung der Luftinfrastruktur:

1. Die Rahmenbedingungen sind dergestalt auszugestalten, dass sie einen fiir die Volkswirtschaft und
die Gesellschaft notwendigen und fiir die Gesellschaft und Umwelt ertréglichen Luftverkehr ermégli-
chen.

9. Die Umlagerung von Verkehr von Landesflughdfen auf Regionalflugpldtze (z.Bsp. Geschdiftsfliegerei)
hat unter Beachtung der Grundsdtze der Nachhaltigkeit (gesellschaftlich und ékologisch vertrdglich)
zu erfolgen.

Neue Technologien sollen nicht nur geférdert werden, wenn sie die Leistungsféhigkeit, Effizienz oder
Sicherheit verbessern, sondern auch wenn sie Emissionen und Immissionen verringern, die Nachhaltig-
keit verbessern und weitere eidgendssische Zielsetzung zu erreichen erleichtern.

10. Bei der Erarbeitung der Luftverkehrsprognosen sind auch Szenarien zu beriicksichtigen, in denen len-
kungswirksame Massnahmen als umgesetzt betrachtet werden.

Zu 3.2: Koordination mit anderen Verkehrstragern:

2. Inléndische Mobilitdtsbediirfnisse sind (iber den Schienenverkehr zu befriedigen. Kurze Linienfliige
sind im Sinne des Klimaschutzes und der Nachhaltigkeit unerwiinscht.

Zu 3.3. Koordination mit Raumnutzung

1. Auf das Setzen von Rahmenbedingungen durch den Bund beziiglich Infrastruktur, soweit sie die Ka-
pazitdten betreffen, ist vollsténdig zu verzichten.

2. Gemeinden, welche von den Kantonen mit «notwendigen Auftrigen» eingedeckt werden, ist ein an-
gemessenes Mitbestimmungsrecht einzurdumen.

4. Hohe Modalsplitvorgaben fiir 6V sind vorzugeben (neuer Punkt).

zu 3.4: Koordination mit Umweltschutz

2. Gebiihren: Die Ldrmgebiihren sollen mit den (ibrigen Gebiihren zusammengelegt werden, sodass sie
lenkungswirksam angesetzt werden kénnen, ohne insgesamt zu Mehreinnahmen zu fiihren.
Zu den betrieblichen Massnahmen gehéren auch die Betriebszeiten und die Flugplanung (Slotver-
gabe).
Technische und betriebliche Massnahmen sind im Sinn der Nachhaltigkeit umzusetzen.

3 Die Entlastung von Landesflughdfen darf kein Grund dafiir sein, dass auf Regionalflugplitzen Erleich-
terungen gewdhrt werden.

7. Auch die Reduktion von Immissionen soll geférdert werden, z.Bsp. durch intelligente Flugplangestal-
tung.

9. Es sind verbindliche Zielsetzungen zu definieren mit Sanktionen fiir Nichterreichen.



Zu 4.1. Landesflughafen

2. Die bauliche und betriebliche Weiterentwicklung hat sich selbstverstdndlich auch nach den Bediirf-
nissen der Standortbevélkerung zu richten.
Der Bund hat keine Leistungs- und Kapazititsziele vorzugeben und keine bauliche Entwicklung zu
dekretieren. Der Ausbau des Flughafens ist Sache des Standortkantons, der betroffenen Region und
der Betreiber.

4. Die bestehenden Betriebszeiten nach VIL entsprechen den Anforderungen der Nachhaltigkeit nicht
und wiirden zu einer unzumutbaren Belastung der Bevélkerung fiihren (Starts erlaubt: 24:00 — 06:00
Uhr; Landungen erlaubt: 24:00 — 05:00 Uhr). Der entsprechende Passus ist ersatzlos zu l6schen.

Zu 4.2. Regionalflughafen
1. Von Regionalflughdfen sollen keine Linienfliige zu den Landesflughdfen durchgefiihrt werden. Fiir
Kiirzeststrecken ist der Schienenverkehr zu benutzen.

Zu 4.3. - 4.5 andere Flughafentypen
Auch diese Flugplatztypen haben Betrége an Umweltschutz, Klimaschutz und Ldrmminderung zu leisten

Zu den weiteren Festlegungen bestehen seitens des Schutzverbandes der Bevolkerung um den Flugha-
fen Ziirich keine Antrage.

Schutzverband der Bevolkerung um den Flughafen Ziirich
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