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Analyse: SIL-Prozess, B

ericht Variantenoptimierung und raumplanerische Abstimmung

Zusammenfassung

Generelles

Als Ergebnis des SIL-Prozesses resultiert das Objektblatt fir den Flughafen
Zirich', das wiederum die Basis fir den Richtplan des Kantons Zirich darstellt.
Das Ergebnis des SlIL-Prozesses ist behodrdenverbindlich und jeglicher
Rechtsweg ist ausgeschlossen.

Die Festlegungen im Objektblatt sind sehr generell
gehalten und lassen einen grossen Spiel- und
Interpretationsspielraum offen.

Alle im analysierten Bericht aufgefuhrten Voraus-
setzungen, speziellen Bedingungen etc. kénnen als
nicht relevant und verbindlich fir das Objektblatt
betrachtet werden.

Im Objektblatt zum Flughafen Zurich werden der
Flughafenperimeter und die generell zugelassenen
An- und Abflugrouten definiert, im Idealfall ergénzt
mit zeitlichen Einschrankungen.

Bezlglich dem ZFI und anderen Flughafen-Initiativen
wird festgehalten, dass es dem Regierungsrat des
Kantons Zlrich freigestellt ist, wie er den
entsprechenden Auftrag umsetzen will. Wirden aber
die angestrebten Massnahmen den Zielen der
Luftfahrtpolitik des Bundes zuwider laufen, kénnte
dieser die entsprechenden Antrage oder Vorstosse
unter Umstanden nicht berticksichtigen.

Die langfristige Zielsetzung fur den Flughafen Zirich ist das Parallel-
pistensystem, darum soll/muss es auch raumplanerisch gesichert werden.

Kurz- und mittelfristig ist die grosstmogliche Kapazitat auf dem bestehen-
den Pistensystem sicherzustellen.

Die vorgeschlagenen optimierten Varianten entsprechen den Varianten mit
denen die maximale Kapazitat pro Pistensystem erreicht werden kann.

Die optimierten Varianten beinhalten alle mdglichen Start- und Lande-
routen.

Optimiert wurde die Kapazitat fir den Flughafen Zirich, ohne Ricksicht auf
die im SIL definierten Ziele zum Schutze der Bevolkerung.

! Mit Flughafen Zurich ist nicht die Betreiberin sondern die Infrastruktur Flughafen angesprochen. Fir die Betreiberin
wird die Bezeichnung Unique oder Flughafen Zirich AG verwendet.
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Ausgangslage

VFSN, Méarz 2008

Flughafen Zurich

Mit der 5. Ausbauetappe wurde passagierseitig
Kapazitat fur Uber 30 Mio. Fluggaste geschaffen. Im
Jahre 2007 benutzten 20.7 Mio. Fluggaste, davon
7.0 Mio. (33.8%) Umsteigepassagiere den Flug-
hafen Zdrich.

Um diese Uberkapazitat auszulasten, benétigt der
Flughafen Zirich zusatzlichen Umsteigerverkehr.
Dieser kann aber nur generiert werden, wenn die
Kapazitat des Pistensystems erhéht wird.

Lufthansa und Swiss

Neben Minchen und Frankfurt ist Zurich fir die Lufthansa der dritte Multi-Hub-
Standort und als Afrika-Hub im Aufbau. Dabei geht es nicht primar um die
Anbindung der Schweiz, sondern einzig um die Optimierung sich positiv auf den
Gewinn des deutschen Lufthansa-Konzerns auswirkenden Massnahmen.

Ziele/Vorgaben SIL aus erstem Koordinationsgesprach

Die Bestimmungen der Umwelt- und Raumplanungsgesetzgebung sind einge-
halten. Die Auswirkungen auf Raum und Umwelt sind moglichst gering.

Zur Beurteilung wurden Kriterien festgelegt, wie:
o mdglichst wenige Leute sind vom Fluglarm betroffen

e es ist eine Betriebsvariante mit moéglichst wenigen Larmbetroffenen zu
bilden

o Referenzzustand firr die Bewertung: Betrieb 2000 nominell
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Ergebnisse der Analyse

Optimierungsauftrag

Obwohl sich 75% der Bezirksvertreter, die rund 80% der Bevolkerung
reprasentieren, fur eine Kanalisierung (Variante A + gekropfter Nordanflug) aus-
gesprochen haben, wird Variante E (Verteilung) als Praferenz des Kantons Zurich
aufgefiihrt. Hier findet eine klare Missachtung von demokratischen Grundsatzen
statt.

Optimierung mit bestehendem Pistensystem

Cabd
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. * Wunsch Bezirke
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EE B0 1— —Q—ﬁ"— Die urspringliche Variante E wurde primar mit
& s o o Sudstarts straight optimiert und entspricht damit den
FR A %m: T Varianten C, bzw. F. Damit kann auf dem
S ‘g o S #:) ESE bestehenden Pistensystem die mit Abstand grosste
o g S B Kapazitat erreicht werden, die sogar die meisten
§ Fovom | —oB :!‘.' Varianten mit Pistenverlangerung ibersteigt.
I Der Preis ist allerdings eine massive Zunahme der
di & 20000 1, TR T—————— betroffenen Personen iiber dem Immissions-
1000 {| i SIL-Varianten verdngerte Pisten ” grenzwert (IGW).
|| ) SIL-Variant=n Parallzlpiste
0 : : : : :
0 500000 3EXOO0  ADOOCO 450000 SOCRO0 Optimierung mit Pistenverlangerung

Flugbewegungen

O - . Die urspringliche Variante J wurde primar mit
Optimierte Varianten . . .. .
Sldstarts straight optimiert, um so die vorhandenen

Kapazitaten des Pistensystems mit grundsatzlich
zwei Abflugkorridoren maoglichst auszuschépfen.
Jopt- €Ntspricht der Variante K, mit der die grosste
Kapazitat bei verlangerten Pisten erreicht werden
kann. Der Unterschied liegt wie auch bei der
Optimierung mit bestehendem Pistensystem einzig
in den unterschiedlichen Betriebszeiten, die den
verschiedenen Varianten zugrunde gelegt wurden.
Diese lassen sich problemlos jederzeit den jewei-
ligen Bedirfnissen anpassen.

Auch hier mit einer massiver Zunahme der
betroffenen Personen Uber dem Immissionsgrenz-
wert.
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Larmbelastung der Bevolkerung

Wie im Bericht des BAZL festgehalten, werden die
optimierten Varianten vor allem die dicht besiedelten
TH T80 0 Gebiete im mittleren Glattal stark belasten.

Dass damit ein Konflikt mit dem ZFI Plus oder
grossere finanzielle Folgen entstehen kdnnten
scheint offenbar weder den Regierungsrat noch
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Gesamtkapazitat
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Die Okonomie der Optimierung

Ein Parallelpistensystem ist und bleibt das Ziel fir
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93 | den Flughafen Zirich. Die Variante P dirfte dabei
> 72 ein Kronfavorit sein.

Variante Eqy., entspricht den Varianten F/C. Damit

' kann die grosstmogliche Kapazitdt mit dem
bestehenden Pistensystem erreicht werden.

Varianten mit Pistenverlangerungen erhdhen die
Gesamtkapazitaten nur geringfligig. Der Preis dafur

1

SABEDGJ | M H(R)K o D ist jedoch mit einer Volks-abstimmung und den

‘ baulichen MalRnahmen sehr hoch.

— Bestehendes Pistensystem
Pistenverlangerung

1 Parallelpisten
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Parallelpisten haben jedoch ein Kapazitatspotential,
das seinen Preis wert sein durfte. Da die Nachfrage
wesentlich tiefer ist als prognostiziert, dirfte es noch
dauern bis Parallelpisten Uberhaupt notwendig
waren. Zeit in der das Projekt systematisch und auf
allen Ebenen vorbereitet werden kann.

Die vorgeschlagenen Optimierungsvarianten Egy. resp. Epyo bieten mit den
vorgesehenen Sidstarts straight genitigend kostenginstige und schnell verfug-
bare Kapazitatsreserven. Zudem werden kinftig Kapazitatssteigerungen nicht mit
Beton, sondern mit Technologie erreicht werden. Dies sind zusatzliche "stille
Reserven" in den Kapazitatssteigerungspléanen fur den Flughafen Zirich.

Sldstarts straight

Die Hauptsache der Variantenoptimierung besteht in der Einfuhrung von Sud-
starts straight. Begrindet wird dies mit mdglichen Konflikten zwischen den Starts
auf Piste 10 bzw. 16 und moglichen Durchstarts auf Piste 14. Im Urteil der REKO
INUM vom 11. Juli 2005 wird klar festgehalten: Die Sicherheit des Flugbetriebs
auf dem Flughafen Zirich ist gesamthaft betrachtet voll gewéhrleistet.

Auch BUWAL (Bundesamt fiir Umwelt, Wald und Landschaft) und ARE (Bundes-
amt fir Raumentwicklung) haben schon den wide left turn abgelehnt, weil damit
eine hochst problematische Verschiebung und Verlangerung der larmigen
Abflugwege uber dicht bewohnte Gebiete stattfinden wurde.

Die aufgefithrten Griinde fiir Siidstarts straight halten einer Uberpriifung nicht
stand. Fir Sddstarts straight besteht kein operationeller oder sicherheits-
relevanter Bedarf, sie dienen einzig der Maximierung der Kapazitat. Sidstarts
straight sind zudem bei starkem Ruckenwind aus Sicherheitsgrinden nicht
optimal.

Sudanflige

Siudanflige waren bis anhin gemass Bundes- und Regierungsrat nur infolge der
DVO notwendig.

Nach Uber 50 Jahren bestehen nun neu Sicherheitsprobleme infolge einer hohen
Ruckenwindkomponente bei starkem Nordost-Wind, auch fir Landungen auf
Piste 14, und darum sind kinftig Stdanflige aus Sicherheitsgrinden notwendig.
Diese Aussage ist nachweislich sachlich falsch.
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Analyse der Ausgangslage

Interessen der Beteiligten

Bund

Die Interessen des Bundes am Flughafen Zirich sind im "Bericht Uber die
Luftfahrtpolitik der Schweiz 2004" u.a. wie folgt festgehalten:?

Oberstes Ziel der schweizerischen Luftfahrt ist die Sicherstellung einer
optimalen Anbindung der Schweiz an die europaischen und weltweiten
Zentren. (Seite: 2)

Der Bundesrat geht davon aus, dass eine angemessene Anbindung der
Schweiz an alle wichtigen européischen Zentren und somit zu wichtigen
interkontinentalen Drehkreuzen aufgrund der weitgehenden Liber-
alisierung auch in wirtschaftlich schwierigen Zeiten sichergestellt ist. Uber
diese Drehkreuze ist eine Anbindung der Schweiz an die weltweiten
Wirtschaftsmetropolen auch in wirtschaftlich schwierigen Zeiten grund-
satzlich gewahrleistet. (Seite: 79)

Umweltbelastungen sind lokal und regional auf ein langfristig
unbedenkliches Niveau zu senken,.... . (S: 26)

Aus dem Vorsorgeprinzip lassen sich folgende Aufgaben ableiten:

- Die durch den Flugbetrieb verursachten Larmbelastungen werden
reduziert und mit der Raumplanung abgestimmt.

- Der Schutz der Umwelt beim Betrieb von Luftfahrtanlagen ist von
Beginn an und umfassend zu berticksichtigen. (s: 26)

Der Flughafen Zirich soll seine Rolle als eine der grossen europaischen
Drehscheiben des Weltluftverkehrs wahrnehmen kdnnen. (Seite: 54)

Regierungsrat Kanton Zurich

Im Protokoll vom 15. September 2004 zur Flughafenpolitik des Kt. Zlrich, wurde
auf Antrag der Volkswirtschaftsdirektion folgendes durch den Regierungsrat be-
schlossen:’

Der Kanton Zirich strebt einen bestmoglichen Schutz der Wohnbe-
vOlkerung vor den Larmauswirkungen des Betriebs des Flughafens
Zurich an. Die Anzahl von schadlichem oder lastigem Fluglarm
betroffenen Einwohnern ist zu begrenzen und zu verringern.

. stellt die rasche Einfihrung des gekrépften Nordanfluges aus Sicht
des Kantons Zirich die einzig mogliche Alternative fir eine
schnellstmégliche Entlastung dar.

Der Kanton Zirich setzt sich fir einen effizienten Betrieb der Flughafen-
infrastruktur als notwendige Voraussetzung fur den Erhalt und die Weiter-
entwicklung des Wirtschaftsstandortes Zurich im Wettbewerb mit anderen
Standorten ein.

Der Kanton Zirich foérdert durch eine klare politische Haltung das
Vertrauen der Bevdlkerung in seine Flughafenpolitik sowie die Akzeptanz
des Flughafens als wichtige Verkehrsinfrastruktur.

2 _. . .
Zitate werden alle Kursiv und mit Quellenangabe dargestellt

VFSN, Méarz 2008
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Unique, Flughafen Zirich AG

Mit der 5. Ausbauetappe wurde passagierseitig Kapazitat fur tber 30 Mio. Flug-
gaste geschaffen. Im Jahre 2007 benitzten 20.7 Mio Passagiere, davon 7.0 Mio.
(33.8%) Umsteigepassagiere den Flughafen Zirich.

Das Dock E, geplant wahrend der Hunterstrategie der Swissair, ist vor allem flr
Umsteigepassagiere konzipiert.

Um diese passagierseitige Uberkapazitat® auszulasten, bendtigt der Flughafen
Zurich Umsteigerverkehr. Damit dieser Umsteigerverkehr bewaltigt werden kann,
ist eine Anpassung resp. Erweiterung der Kapazitat fir Starts und Landungen
notwendig. Im internen Dokument von Unique "Projektportfolioprésentation, GL-
Meeting vom 18.12.2000" wird u.a. festgehalten, dass bei den Beurteilungs-
kriterien fur die einzelnen Projekte die Kapazitat an erster Stelle steht.

In einer hnlichen Situation befindet sich auch die deutsche Airline Swiss. Auch
sie bendtigt zur Auslastung ihrer Flotte Umsteigepassagiere, da das Potential
(Nachfrage) an Lokalpassagieren beschrankt ist.

Eine mdglichst breite Verteilung der Flugbewegungen, kombiniert mit einer
flexiblen Nutzung aller Pisten garantiert die grosstmdogliche Kapazitdt. Das
heutige provisorische Betriebsreglement geht in diese Richtung.

Dem gegeniiber ist im Positionspapier Unique von 2003 folgendes festgehalten:

e Eine Umstellung des Flughafenan- und abflugsystems widerspricht
deshalb raumplanerischen, siedlungspolitischen, betriebswirtschaftlichen,
volkswirtschaftlichen, flugsicherheitstechnischen und umweltpolitischen
Grundlagen und verstdsst gegen fundamentale Grundséatze wie Treu und
Glauben, Rechtssicherheit und Verhaltnismassigkeit.

e Larmverteilung fihrt zur Verbreitung des Widerstandes und damit zu
einem Flughafenbetrieb gegen die Mehrheit der Bevdlkerung.

e Im Zusammenhang mit der Erarbeitung des neuen Betriebsreglements
und gestitzt auf den Auftrag und ihre diesbezilgliche Verantwortung
orientiert sich die Flughafenbetreiberin an folgenden Leitlinien:

Sicherheit hat oberste Prioritét

Senkung der Larmbelastung

Mdoglichst wenig Fluglarmbetroffene
Mdglichst wenig neue Fluglarmbetroffene
Bestehende Larmperimeter ausniitzen
Mittel- und langfristig Nordausrichtung

o, whpE

Die Diskrepanz zwischen interner und externer Zielsetzung und Kommunikation
koénnte kaum grosser sein. Es besteht aber auch die Méglichkeit, dass zwischen
den Jahren 2000 und 2003 bei Unique tatsachlich eine Strategie- und
Zielkorrektur vorgenommen wurde. Die Zukunft wird er zeigen.

Wie auch immer, die Tatsache, dass passagierseitig grosse Uberkapazitéten
bestehen ist unbestritten. Ebenso, dass diese nur mit einer Kapazitatssteigerung
des Pistensystems genutzt werden kdnnen.

% Aber auch die Flughafen passen sich den neuen Verhaltnissen an. Bereits heute ist festzustellen, dass diese teilweise ihre von

Uberkapazitaten gepragte Infrastruktur auch Unternehmen anbieten, die nicht unmittelbar mit der Luftfahrt verbunden sind.
(Quelle: Luftfahrtbericht des Bundesrates, S: 14)

VFSN, Méarz 2008
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Lufthansa

Neben Minchen und Frankfurt ist Zidrich fur die
Lufthansa der dritte Multi-Hub-Standort. Verschiedene
Indizien weisen darauf hin, dass Lufthansa den Aufbau
des Afrika-Hubs im Rahmen der Multi-Hub-Strategie in
Zurich plant und vorantreibt.

Die attraktiven "Ubersee"-Verbindungen werden dann
von den Hub's Minchen und Frankfurt aus abge-
wickelt.

Bei den Interessen von Lufthansa am Hub Zirich geht
es nicht primar um die Anbindung der Schweiz an
europdische  oder internationale  Destinationen,
sondern einzig um die Optimierung des Flotten-
betriebs, der Kosten und weiterer, sich positiv auf den
Gewinn des deutschen Lufthansa-Konzerns auswir-
kenden, Massnahmen.

Verschiedene Aussagen verdeutlichen die Bedeutung von Zirich fir die
Absichten der Lufthansa:

Das Drehkreuz ZzZirich wird im Rahmen der Lufthansa Multihub-Strategie
auch in Zukunft neben den Drehkreuzen Frankfurt und Minchen weiter

entwickelt.
(Quelle: 21.06.2007, Medieninformation Lufthansa)

Die Multi-Hub-Strategie entspringt der Logik, dem Kunden einen Zusatz-
nutzen zu bieten. Wahrend man einst zum Beispiel von Genf Uber Zirich
nach Chicago fliegen konnte, ist dies heute auch Uber Miinchen und Frankfurt
moglich — somit ein Angebot von vier Fligen taglich.

.... Mit seinen kurzen Umsteigezeiten und hoher Qualitat passt der Flughafen
Zirich hervorragend in dieses Konzept.
(Quelle: 6.2.08 Interview von Zeitschrift travelmanager mit Karsten Benz, Lufthansa Europa-Chef)

Die Integration der SWISS in den Lufthansa-Konzern ist unter den
gegebenen Umstéanden die letzte Option, die Schweiz bedarfsgerecht an die
internationalen Markte anzubinden. Voraussetzung ist: Der Flughafen Zirich
muss eine Bedienungsqualitdt bieten, die ihn im Multihub-System der

Lufthansa gegeniber Frankfurt und Miinchen konkurrenzfahig erhalt.
(Quelle: Weltoffenes Zirich, Bulletin April 2005)
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Ziele / Vorgaben SIL und Variantenoptimierung

VFSN, Méarz 2008

Rollen der Beteiligten beim SIL-Prozess
(Quelle: BAZL, Prasentation vom 28. Oktober 2005)

Bund: fuhrt Koordinationsprozess, setzt Rahmenbedingungen fir
kinftige Flughafenentwicklung, prift vorliegende Ldsungs-
anséatze.

Kanton Zurich: erarbeitet  LOsungsansatze fur  kinftige  Flughafen-

entwicklung, ist fir politische Konsolidierung innerhalb
Kanton zusténdig (Gemeinden, private Organisationen)

Flughafen Zirich: erarbeitet die betrieblichen Grundlagen fur die Varianten-
bildung

Nachbarkantone: Betroffene Nachbarkantone (AG, SH) sind am Koordinations-
prozess beteiligt; Bund informiert Ubrige Nachbarkantone
bzw. konsultiert sie

Deutschland: hat sich entschieden, Prozess auf Fachebene zu begleiten.

Vorgaben aus erstem Koordinationsgesprach
(Quelle: Vorgaben zur Erarbeitung der Flugbetriebskonzepte und zur Variantenbildung, BAZL,
4.0ktober 2005)

Die Bestimmungen der Umwelt- und Raumplanungsgesetzgebung sind
eingehalten. Die Auswirkungen der Betriebsvarianten auf Raum und Umwelt sind
mdglichst gering.

Zur Beurteilung dieser Auswirkungen werden Kriterien festgelegt, nach denen die
Betriebsvarianten bewertet werden. Bei der Auswahl dieser Kriterien bzw. der
Bewertung der entsprechenden Indikatoren ist darauf zu achten, dass:

- moglichst wenige Leute vom Fluglarm betroffen sind

- “Raumplanerisch gesichert” bedeutet nichts Anderes, als definitive Verankerung
im Objektblatt und im Richtplan. Es ist eine Betriebsvariante mit moglichst
wenigen Larmbetroffenen zu bilden (moglichst haufiger Einsatz von
larmgunstigen Flugbetriebskonzepten).

- Die Larmbelastung am Tag und in der Nacht ist hinsichtlich der vom L&rm
betroffenen Personen zu optimieren. Anzustreben ist eine raumplanerische
Abstimmung zwischen dem Tag- und dem Nachtbetrieb (geringe Belastungs-
differenz).

- der bestehenden Siedlungsstruktur Rechnung getragen wird.

- der Schutz empfindlicher und geschiitzter Landschaftsraume méglichst gewéhr-
leistet wird.

Referenzzustand fiir die Bewertung: Betrieb 2000 nominell (Betrieb geméss altem

Betriebsreglement, vor den deutschen Einschrankungen), wobei nur der Tag und
die erste Nachtstunde in die Betrachtungen einbezogen werden.

10
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Ziele im Rahmen der Variantenoptimierung
(Quelle: Bericht Variantenoptimierung und raumplanerische Abstimmung, Seite: 18 ff)

Optimierung der Flugrouten
Stabilisierung des Flugbetriebs bei ungunstigen Wetterbedingungen

Es sollen die Varianten gewéhlt werden, welche flugbetriebstechnisch
sinnvoll sind und bei denen moglichst wenige Menschen von Fluglarm
betroffen sind, beziehungsweise neu betroffen werden.

... die Erfullung kinftiger Mobilitatsbedurfnisse der Bevdlkerung durch eine
langfristige raumplanerische Vorsorge nachhaltig gewahrt werden.

Die Optimierung wurde systematisch an den im Rahmen des ersten
Koordinationsgesprachs definierten Vorgaben ausgerichtet, hauptséachlich mit
dem Ziel, einen bestmdglichen Ausgleich zwischen betrieblichen und
Larmschutz-Anforderungen zu finden. ......

Um die vorhandenen Kapazitdten des Pistensystems mdoglichst auszu-
schopfen, wurden pro Ausflugrichtung ab jeder Piste grundsatzlich zwei
Korridore vorgesehen. Dies ermdglicht eine Verteilung der abfliegenden
Flugzeuge auf zwei Achsen, womit die Kapazitat einer Piste optimal genutzt
werden kann. (Seite: 32)

11
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Analyse der Optimierung

Auftrag zur Optimierung

Fur die Variantenoptimierung auf dem bestehenden Pistensystem ist
auftragsgemass von der Betriebsvariante E auszugehen.

(Quelle Tabelle 2: Bericht Variantenoptimierung und raumplanerische Abstimmung,
Zusammenfassung)

Ziirich ‘ Nargau Schaffhausen | Thurgau St. Gallen Schwyz Zug
Heutiges E (optimiert), A (ohne | B} (Tagbetrieb), E: ausschliessen:  |B.E B. E (falls Lockerung |E, allenfalls A, E (optimiert),
Pistensystemyl |gegenlaufigen Ver- ernative G; A.B,D, G DWVO vermehrt Nord- |B als Ubergangsld-  |allenfalls A, B als
kehr), Alternative B gelehnt: B lausrichtung) sung Ubergangsldsung
Pistenver- J (grundsétzliche i Tagbetrieb), leher Nein Nein INein H, 1, J J {als Weiterentwick-
langerungen | |Stossrichtung; Vor- | fternative K (nicht zweckmassig, |(verlagem Flug- (verlagern Flug- lung E), Alternative
behalt Zustimmung [ fistenverange- Kapazitatsgewinn zu (betrieb nach Osten,  |betrieb nach Osten, H,1
Kantonsrat/ Volk zu  ringen nicht im bescheiden); decken langfristig [decken langfristig
Pi langerung rdergrund, Ka- fwenn Verlangerung: [Nachfrage nicht ab) |Nachfrage nicht ab)
und Ltsung mit fhzititsgewinn zu K (ev. J)
Deutschland) tRscheiden)
Parallel- Nein (Tagbetrieb) N, O, S S s P P
pistensystem (auch keine raumpla- |Aternative Q (Parallelpiste nicht  |(Parallelpiste nicht (Parallelpiste nicht
nerische Sicherung) |{ption Parallelpiste [von vorneherein 'von vorneherein lvon vorneherein
enhalten) ausschligssen) ausschliessen) lausschliessen)
Antrage Qptimierung E: Nord- (Machtbetrieb nicht  |Reduktion Flugbe-  |Entflechtung An- und (Entfischtung An- und Lockerung Sperrzek
Oplimierung ausrichtung, abstim- |gkzeptabel: diverse |trieb Nachtstunden  |[Abflige im Osten |Abflige im Osten ten fir Nordanfltge
men mit Deutsch- ptimierungsmass-  ((diverse Optimis- (vertikal und horizon- |(vertikal und horizon- am Morgen (mit
land; Larmkurven rfthmen; Verbesse- [rungsmassnahmen) [tal) zur Entlastung  [tal); Potenzial Larm- Deutschland)
Tag- und Nachtbe-  rling Lage Flugrouten [zur Entlastung Buch- |Hinterthurgau; Po-  [vermeidung aus- Profung Abflugroute
|trieb angleichen, (R B. Nordstart); di- [berg tenzial Larmvermei- |schiipfen Knonaueramt/ Zug
Machweis Nutzen rse Bedingungen dung ausschépfen
[Verlangerung Start-  |flr Einfihrung Flug-
piste 28 rjjute Surbtal
Tabelle 2 Uerbligle tiber die yon diin Kantonen am zweiten Koordinationsgesprach vomn 6. Juli 2007 vertretenen Positionen

VFSN, Méarz 2008

Die Angaben in der Tabelle 2 fur den Kanton Zirich entsprechen nicht den
folgenden, 6ffentlich zuganglichen Unterlagen:

¢ Medienmitteilung der Volkswirtschaftsdirektion vom 4. Juni 2007
(http://www.vd.zh.ch/internet/vd/de/flupo/konferenz/
8_sitzung.SubContainerList. SubContainerl.ContentContainerList.0004.DownloadFile.pdf)

o Stellungnahmen der Bezirke vom 4. Juni 2007
(http://www.vd.zh.ch/internet/vd/de/flupo/konferenz/
8_sitzung.SubContainerList. SubContainerl.ContentContainerList.0003.DownloadFile.pdf)
¢ Medienmitteilung, Kommunikationsabteilung des Regierungsrates des

Kantons Zirich, vom 6. Juli 2007
(http://www.vd.zh.ch/internet/vd/de/flupo/
ziele.SubContainerList.SubContainerl.ContentContainerList.0029.DownloadFile.pdf)

Medienmitteilung der Volkswirtschaftsdirektion vom 4. Juni 2007 (Auszug):

= Vertreter rund der Halfte der zwolf Zircher Bezirke, die gemeinsam etwa zwei
Drittel der Bevdlkerung im Kanton reprasentieren, sind offen fir Varianten,
die mit Pistenverlangerungen verbunden sind.

= FiUr eine Nord- oder Nord-/Ost-Ausrichtung, nétigenfalls mit Einfihrung des
gekropften Nordanflugs, sprechen sich drei Viertel der Bezirke, die rund 80
Prozent der Bevélkerung reprasentieren, aus. Ein Viertel der Bezirke und
damit rund 20 Prozent der Bevdlkerung bevorzugen eine Verteilung der
Flugrouten.
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Analyse: SIL-Prozess, Bericht Variantenoptimierung und raumplanerische Abstimmung

Zusammenfassung der Stellungnahmen der Bezirke (Erstelit durch Autor)
Quelle: Stellungnahmen der Bezirke vom 4. Juni 2007

Pistensystem Bemerkungen
bestehend |Ausbau  Parallel

tendertiel vwis Meilen, Horgen u.

Gemeindeprasidentenverband Bezirk Affoltern A B H, I Oberland
Zircher Planungsgruppe Weinland (ZPW) B EG nein F20'000 13 Std.
Stadt Bllach E G nein nein F20'000 ) 7 Std. netto
Baszersdorf F.G

wie Region Ozt bezw . Stadt
Gemeinde Marenscorf AB nein nein Minterthur

320000 f Z Sddstarts, Rigth
Gemeindeprasidentenverband Dieldort E G Turn weglassen
Stack Dietikon (flr Gemeinden im Bezirk) E G
Gemeindeprasidertzenverband Bezirk Hinwil A B H biz M Planungzprozess Parallelp. ok
Bezirk Horgen 5B H,I alle “arianten ohne Sidanflige
Bezirk Meilen A H alle Yarianten ohne Sldanflige
Gemeinde Lindaw (flr Bezirk Ptaffikon) A B nein nein wie Fegion Ost
Bezirk Uster A B H, I alle Yarianten ohne Sldanilige
Stack Virterthur A B rein nein GHA soll Z0d u. Ost ertlasten
Gemeindeprasidenten YWirterthur-Land A B rein nein GMA soll Z0d u. Ost ertlasten

S0d An- und Abfllge werden
abgeletnt /B mit
Stadt Zlrich A B I,H,J, P @ Wigstpistenverlandgerund

Von der Mehrheit der Bezirksvertreter wurde die Variante A, erganzt mit
dem gekropften Nordanflug gefordert.

Bei der Variante A sind am wenigsten Menschen von Fluglarm betroffen.

Weshalb nun die Verteilvariante E als Auftrag des Kantons Zirich
aufgefiihrt ist, muss durch das Projektteam SIL beantwortet werden.

Auf jeden Fall besteht der begrindete Verdacht, dass hier eine klare
Missachtung von demokratischen Grundsatzen vorliegt.

VFSN, Mérz 2008 13



Analyse: SIL-Prozess, Bericht Variantenoptimierung und raumplanerische Abstimmung

Charakteristik der Variantenoptimierungen

Ausgangslage

Bezirksvertreter, wie auch die Blrgerorganisationen im Kanton Zrich, haben sich
mit grosser Mehrheit fiir eine Kanalisierung der Flugrouten Uber diinn besiedeltes
Gebiet und damit fur eine Nord- oder Nord-/Ost-Ausrichtung, noétigenfalls mit
Einflhrung des gekropften Nordanflugs ausgesprochen.

Die Mehrheit ist offen fUr Varianten, die mit Pistenverlangerungen verbunden
sind, wenn damit méglichst wenig Menschen belastet werden.

Die Haltung der Bezirkvertreter ist identisch mit den Vorgaben des Bundes zur
Variantenwahl, den Zielsetzungen der Flughafenpolitik des Regierungsrates und
dem Positionspapier von Unique.

Am 6. Juli 2007 hat der Bund (BAZL) seine Grundsatze zur Wahl der

Betriebsvarianten prasentiert. In der entsprechenden Medienmitteilung wird u.a.
nochmals festgehalten:

e Ziel der Optimierungen der Varianten ist eine Gewahrleistung der
betrieblichen Anforderungen (Sicherheit, Kapazitat) bei einer gleichzeitigen
Minimierung der Auswirkungen auf die Umwelt (primar Larm).

Objektblatt Flughafen Zirich

Der Bericht Variantenoptimierung und raumplanerische Abstimmung ist die Basis
fur das Objektblatt Flughafen Zirich und den Richtplan des Kantons Zirich. Der
Bundesrat entscheidet Uber den |Inhalt des Objektblattes — es st
behdrdenverbindlich und der Rechtsweg ist ausgeschlossen.

Die bisher genehmigten Objektblatter sind sehr generell gehalten und lassen dem
Flugplatzbetreiber und den Iokalen Behorden einen grossen Spiel- und
Interpretationsspielraum offen. Dies wird auch im Fall des Flughafens Zirich nicht
generell anders sein. Im Objektblatt zum Flughafen Zirich wird der Flughafen-
perimeter und die generell zugelassenen An- und Abflugrouten definiert sein. Die
Details werden in den Betriebsreglementen definiert und geregelt.

Alle im Bericht Variantenoptimierung aufgefiihrten Einschrankungen und
Voraussetzungen werden nicht Bestandteil des Objektblattes sein,
ausser es handle sich dabei allenfalls um schwerwiegende Sicherheits-
aspekte. Verankert werden nur die generell zur Verfiigung stehenden An-
und Abflugrouten und weitere grundsatzliche Eckdaten.

VFSN, Méarz 2008

Dieser Umstand ist bei der Analyse und Interpretation des Berichtes zu
beriicksichtigen. Entscheidend ist, dass z.B. Sudstarts straight im Objektblatt
verankert sind. Ob im Bericht steht, dass diese nur in 5 % zur Anwendung
kommen ist und wird in Zukunft nie relevant sein.
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Analyse: SIL-Prozess, Bericht Variantenoptimierung und raumplanerische Abstimmung

Variante: A + GNA Variante: E
Antrag der Mehrheit im Kt. Zirich

opt
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= |Landungen

..... kleine Menge
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40000 4
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@ SIL-Varisnten bestehendes Pistensystem [
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Flugbewegungen

Quelle: BAZL, Bericht Betriebsvarianten, 8. Dezember 2006
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Optimierung mit bestehendem Pistensystem

Nebenstehende Skizze zeigt die grundsatzlichen
Differenzen zwischen der Variante A +
gekropftem Nordanflug (GNA), wie von der
Mehrheit im Kanton Zirich gewiinscht und der
Variante Egy. resp. Epyo wie im Bericht zur
Variantenoptimierung vom 29. Jan. 2008
aufgefihrt.

Die urspringliche Variante E wurde primar mit
Sudstarts straight optimiert und entspricht damit
der Variante C, bzw. F, welche von keinem der
beteiligten Bezirke oder einem Nachbarkanton
gewtlnscht wurde.

Damit kbnnen die vorhandenen Kapazitaten des
Pistensystems mit grundsatzlich zwei Abflug-
korridoren optimal genutzt werden.

(Vergleiche auch Seite 32)

Vergleich Kapazitat und Larmbetroffene

Nebenstehende Skizze zeigt, dass im Vergleich
zur gewunschten Variante A die Varianten C und
F mit einer massiven Zunahme der Larmbe-
troffenen einhergehen, dafir aber auf dem
bestehenden Pistensystem die mit Abstand
grosste Kapazitat erreicht werden kann. Eine
Kapazitat, die sogar die meisten Varianten mit
Pistenverlangerung Ubersteigt, ohne dass dazu
grosse bauliche Investitionen oder eine Volksab-
stimmung mit ungewissem Ausgang notwendig
waren.

Eopt. resp. Epvo entsprechen grundsétzlich den
Varianten C und F. Der Unterschied liegt einzig
in den unterschiedlichen Betriebszeiten, die den
verschiedenen Varianten zugrunde gelegt
wurden.

Diese Betriebszeiten lassen sich jedoch jederzeit
den jeweiligen Bedurfnissen anpassen.
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Analyse: SIL-Prozess, Bericht Variantenoptimierung und raumplanerische Abstimmung

Variante: H , |

Antrag der Mehrheit im Kt. Zirich

Variante: J,,
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Optimierung mit Pistenverlangerung

Nebenstehende Skizze zeigt die grundsatzlichen
Differenzen zwischen den Variante H + | wie von
der Mehrheit im Kanton Zirich gewtnscht und
der Variante Jqy. wie im Bericht zur Varianten-
optimierung vom 29. Jan. 2008 aufgefiihrt.

Die urspringliche Variante J wurde primar mit
Sidstarts straight optimiert, um so die vor-
handenen Kapazitdten des Pistensystems mit
grundsatzlich zwei Abflugkorridoren mdoglichst
auszuschopfen. Damit kann die Kapazitat einer

Piste optimal genutzt werden.
(Vergleiche auch Seite 32)

Vergleich Kapazitat und Larmbetroffene

Nebenstehende Skizze zeigt, dass, bei
deutlicher Mehrbelastung der Bevodlkerung, mit
der Variante K die grosste Kapazitat bei
verlangerten Pisten erreicht werden kann.

Jopt- €Ntspricht grundsatzlich der Variante K. Der
Unterschied liegt einzig in den unterschiedlichen
Betriebszeiten, die den verschiedenen Varianten
zugrunde gelegt wurden.

Diese Betriebszeiten lassen sich jedoch jederzeit
den jeweiligen BedUrfnissen anpassen.
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VFSN, Méarz 2008

Auswirkungen der Optimierungen im Uberblick

Bestehendes Pistensystem Pistenverlangerung
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Das unausgesprochene Ziel, die grosstmogliche Kapazitdt pro Pisten-
system als Basis fiir das Objektblatt zu definieren, wurde vollumfanglich
erreicht.

Die kommunizierte Zielsetzung, mdglichst wenig Menschen mit Fluglarm zu
belasten resp. die Anzahl der Belasteten zu senken, wurde bei der
»Optimierung” aus den Augen verloren.

Es erscheint zudem merkwurdig, dass die Vertretung des Kantons Zurich,
als Mitverfasser der Optimierung Varianten zustimmt, die den ZFI und das
"+" im ZFI klar Uberschreiten. Dies ist eine weitere klare Missachtung des
Volkswillens.
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Analyse: SIL-Prozess, Bericht Variantenoptimierung und raumplanerische Abstimmung

Die Okonomie der Optimierung

Pistensystem mit Pistenverlangerung

Varianten mit Pistenverlangerungen erzielen die besten Resultate bei der
Nutzwertanalyse in der Dimension Nachhaltigkeit (Gesellschaft, Wirtschaft,
Umwelt). Warum sie nur an die Hand genommen werden, falls die betrieblichen
Rahmenbedingungen zur Nutzung des stddeutschen Luftraums geandert werden
erscheint unverstandlich.

Nutzwertanalyse (Guelle: SILII, &nhang E.15)
Dimensionen der Machhatigkeit (Geselzchaft, Winschatt, Umveelt] zu je einem Drittel gewwichitet,

Varianten auf bastehsndsm Pistensystem | WVarianten mit Pistenverlangerung Varianten auf Parallalpistensystam

Nutzwert

B c D E F G H [ J K L M N [¥] P Q R ]
33 15 448 0| A2 A4 5.0 50 £3 21| 07| 48 0.7 0z 13

H.angfole|

sl o] w] e ] ws| o] 2] s 4] e 7] ] w] 2] w] e] w
| 1 1

Warte mit ©=20% Abweichung vom hichsten Mutzwert ]
Waerte mit 20-40% Abweichung vom hdchsten Nutzwert

Werte mit 20-40% Abweichung vom tiefstan Mutzwert

Werte mit <=20% Abwsichung vom tiefsten Nutzwert -

VFSN, Méarz 2008

Im Bericht Betriebsvarianten, BAZL, 8. Dezember 2006, wird aufgezeigt, dass
Varianten mit Pistenverlangerung trotz ansprechender Kapazitat, bezlglich
Larmbelastung sehr gut abschneiden. Diese Tatsache wird auch im Bericht zur
Optimierung wieder festgehalten:

In der Bewertung der Betriebsvarianten aufgrund der definierten Kriterien mittels
Vergleichswertanalyse und Nutzwertanalyse ergeben sich insgesamt Vorteile fur
die Varianten mit Pistenverlangerungen, dies insbesondere in Bezug auf die
Larmbelastung. Diese Varianten decken jedoch die prognostizierten Mobilitats-
bedilrfnisse mittel- und langfristig nicht ab. Betriebsvarianten auf dem Parallel-
pistensystem haben klare Vorteile bei der Leistungsfahigkeit und davon abgeleitet

auch bei den volkswirtschaftlichen Effekten des Flughafens.
(Fécher der Betriebsvarianten S. 12)

Die dem SIL zugrunde gelegten prognostizierten Mobilitatsbedurfnisse durfen aus
wissenschaftlicher Sicht als fragwirdig bezeichnet werden. Dass diese
Prognosen zudem extrem von der tatsachlichen Entwicklung abweichen, tragt
nicht zu Verbesserung ihrer Glaubwirdigkeit bei.

Ungeachtet dessen halt man unbeirrt an jahrlichen Flugbewegungszahlen von
400'000 und mehr fest. Diese Anzahl Flugbewegungen durfte in etwa fir 30 Mio.
Fluggaste auf dem Flughafen Zirich ausreichen und damit sicher stellen, dass
die bestehenden passagierseitigen Kapazitaten ausgelastet sind.

Pistenverlangerungen sind nicht erste Prioritat, denn sie dirften nicht den
Kapazitatswinschen der Flughafen Zirich AG entsprechen.

Die Indizien weisen in eine Richtung: oberstes Ziel ist ein System mit
Parallelpisten.
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Analyse: SIL-Prozess, Bericht Variantenoptimierung und raumplanerische Abstimmung

Raumplanerische Sicherung einer Betriebsvariante mit Parallelpiste

Varianten auf Parallelpistensystem erzielen mehrheitlich die besten Resultate bei
der Nutzwertanalyse in der Dimension Wirtschaft. Dass die Variante P als
Kronfavorit gilt ist nicht weiter verwunderlich.

Die Frage ist nur, wie kommt der Flughafen zur Parallelpiste und der Variante P?

Nutzwertanalyse (Guelle: SILII, Anhang EA5)
Dimensionen Wirtzchaft S0%%, dhrige 25% gevwichiet

Varianten auf bestehendem Pistensystem Warianten mit Pisterwverlangenung Varianten auf Parallelpistensystem
A B [ | ] | E F G H | | | J | K L M N | 0 | P | Q | R | 8
Nazwert| 50| 38| T 51| 4o 23 ol | cos| oM <o)l ::
Rangfoige| 14| 6] 12| w| w | o] a] ] w] 6] ] o] 5| w] 4] <] w] 2
| 1 1 | | | | 1 | |
Werte mit <=20% Abweichung vom htchsten Mutzwert [ ]

Werte mit 20-40% Abweichung vom hichsten Nutzwert
Werte mit 20-40% Abweichung vom tiefstan Nutzwert
Werte mit <=20% Abweichung vom tisfstan Nutzwert -
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Der SIL-Prozess beinhaltet die historische Chance, Unique alle Winsche zu
erfullen und dem Flughafen ein Maximum an Kapazitat und Entwicklungspotential
zu sichern. Dieses Maximum stellen die Varianten mit Parallelpisten dar. Das
Resultat des Prifungsauftrages an zwei private Unternehmer wird wohl
niemanden erstaunen. Schon die Fragestellungen machen deutlich, dass eine
raumplanerische Sicherung fur Parallelpisten nichts anderes als sinnvoll sein
kann.

Das Fazit bringt denn auch nichts Neues und wiederholt Aussagen, an deren
Wabhrheitsgehalt und Aktualitat berechtigte Zweifel bestehen:

Die Abklarungen im vorliegenden Koordinationsprozess haben klar gezeigt, dass
langfristig in Zirich nur eine Betriebsvariante auf einem Parallelpistensystem die
Nachfrage zu decken vermdéchte. Ohne eine raumplanerische Sicherung der-
selben wird sich die Flughafenregion in einer Weise weiter entwickeln, welche
den Entwicklungsschritt hin zu einer Parallelpiste zusétzlich einengt. Damit
verlore die Schweiz die Chance, auch langfristig Uber eine optimale Luftver-
kehrsanbindung in Europa und an die wichtigen weltweiten Zentren zu verfiigen.
(Seite 57)
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Der Weg zur Parallelpiste

Ausgangspunkt ist die von der Mehrheit der Bezirke im Kanton Zirich
gewinschte Variante A. Mit den vom Projektteam (Bund, Kanton, Unique)
vorgeschlagenen Varianten E,. resp. Epyo, die grundsatzlich den Varianten C/F
entsprechen, kdénnen auf dem bestehenden Pistensystem die Gesamtkapazitéat
um + 44.0% und die Flugbewegungen um + 23.3% gesteigert werden. Auch von
einem Ausgangspunkt Variante E sind die Steigerungsraten sehr gross.
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Die Variante Jo,. mit Pistenverlangerung, die grundsétzlich der Variante K
entspricht, wirde die Kapazitaten im Vergleich zu den Varianten Eqp. resp. Epvo
nur geringfigig (+ 9.7% / + 3.8%) erhdhen.

Der Preis flr Jo. mit Pistenverlangerung wére jedoch mit einer Volksabstimmung
und den baulichen MaRnahmen im Verhaltnis zum Zusatznutzen hoch.

Parallelpisten verfiigen jedoch iber ein Kapazitatspotential, das seinen Preis
durchaus wert sein dirfte. Da die tatsachliche Nachfrage wesentlich tiefer ist als
im SIL-Prozess angenommen, wird auch noch einige Zeit vergehen, bis
Parallelpisten theoretisch Uberhaupt notwendig waren. Zeit, in der das Projekt
systematisch und auf allen Ebenen vorbereitet werden kann.

Die vorgeschlagenen Optimierungsvarianten Eqp. resp. Epyo bieten mit den
vorgesehenen Start- und Landerouten im Stden genligend kostenglinstige
Kapazitatsreserven, dass auf eine Pistenverlangerung verzichtet werden
kann.

Fur die langfristige Kapazitat wird das Parallelpistensystem raumplanerisch
gesichert.

Generell kann zudem festgestellt werden, dass weltweit Kapazitatssteigerungen

nicht mit Beton, sondern mit Technologie erreicht werden. Dies beinhaltet eine
zusétzliche "stille Kapazitatsreserve” fur den Flughafen Zurich.
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VFSN, Mérz 2008

Larmbelastung der Bevdlkerung

Wie im Bericht des BAZL festgehalten, werden die optimierten Varianten vor
allem die dicht besiedelten Gebiete im mittleren Glattal stark belasten.

Dass damit ein Konflikt mit dem ZFI Plus oder gréssere finanzielle Folgen
entstehen konnten scheint offenbar weder den Regierungsrat noch Unique zu
beeindrucken.

Warum dem so ist, kann im Bericht nachgelesen werden:

Zu allen kantonalen Flughafen-Initiativen ist zu bemerken, dass diese einen
Auftrag an den Kanton Zirich und nicht an den Bund enthalten. Im Fall der
Annahme einer solchen kantonalen Initiative wéare es dem Regierungsrat des
Kantons Zirich freigestellt, wie er den Auftrag der Initiative umsetzen will.
Wirden aber die angestrebten Massnahmen den Zielen der Luftfahrtpolitik des
Bundes zuwider laufen, konnte dieser die entsprechenden Antrdge oder
Vorstosse unter Umstanden nicht bertcksichtigen.

(Seite 17)

Beim ZFI Plus liegt der Sachverhalt genau gleich, der Regierungsrat stellt Antrag
und macht Vorschlage fir Massnahmen.

Fur die Flughafenbetreiberin werden diese optimierten Varianten kaum mit
untragbaren finanziellen Folgen verbunden sein. Spatestens seit dem 28. Feb. 08
weiss nun jedermann, dass im Siiden mit Starts und Landungen zu rechnen ist.
Wer sich ab jetzt im Siden niederlasst, dem wird die Legitimation zur Klage nie
gewahrt. Und die alteingesessenen mussen Entschadigungen zuerst uber Jahre
durch alle Instanzen gerichtlich erkampfen.

Bemerkenswert ist auch, dass fur die optimierten Varianten die Anzahl Personen
Uber IGW und der ZFI nicht ausgewiesen werden. Dies soll erst nach einem
definitiven Variantenentscheid erfolgen!

Damit fehlt gemass den Vorgaben im SIL aber ein wesentlicher Beurteilungs-
faktor.

Die langfristige Zielsetzung fur den Flughafen Zirich ist das Parallel-
pistensystem, darum muss es auch raumplanerisch gesichert werden.

Kurz- und mittelfristig ist die grosstmogliche Kapazitat auf dem bestehen-
den Pistensystem sicherzustellen, darum entsprechen die optimierten
Varianten auch denjenigen mit der maximalen Kapazitat pro Pistensystem.

Optimiert wurde die Kapazitat fur den Flughafen Zirich, ohne Ricksicht auf
die im SIL definierten Ziele zum Schutze der Bevdlkerung.
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Begrindung Sudanflige und Sudstarts straight

Sudanflige

VFSN, Mérz 2008

Die im

Optimierungsprozess geschaffene Variante Egy. beinhaltet Stdanfliige

und Sidstarts.
Eon. beriicksichtigt die Restriktionen zur Benutzung des suddeutschen Luft-

raumes

Warum

(DVO) nicht.

sind in der Variante E. Sudanflige enthalten, die geméss Bundes-

und Regierungsrat nur infolge der DVO notwendig sind?
(verg. auch Seite 16: Ein besonderes Problem stellen die wegen der DVO notwendigen
Sudanflige...)

Warum

sind in der Variante Eqy. Sudstarts straight enthalten, die fur einen

sicheren Betrieb des Flughafens in den letzten 50 Jahren nie notwendig

waren?

Generelle Begriindung im Bericht zur Variantenoptimierung:
Die nachfolgend beschriebenen Optimierungsmassnahmen haben zum Ziel,
durch besondere Wetterverhaltnisse verursachte Kapazitdtseinbussen auszu-

gleichen. ....
(Optimierter Konzepteinsatz bei besonderen Wetterverhaltnissen S. 23)

Die Notwendigkeit von Sudanfliigen wird wie folgt begrindet:

In den sehr seltenen Wettersituationen mit starkem Nordost-Wind, der
sowohl fur Nord- wie auch fir Ostanflige mit einer zu hohen
Rickenwindkomponente verbunden ist, sind Siddanfliige vorgesehen.
(Seite 31)

..., sind aus Sicherheitsgriinden Sitdanfliige vorgesehen. (Seite 6)

Ein wesentlich seltenerer Fall, der eine Ausnahmeregelung erforderlich
macht, betrifft Bisenlagen mit starkem Wind aus dem Sektor Nord-Ost,
die bei Nord- und Ostanfligen zu einer zu hohen Rickenwind-
komponente fihren. Im heutigen Betrieb missen unter diesen
Verhaltnissen vermehrt Durchstartmanodver durchgefuhrt werden, was
bezlglich Betrieb und Sicherheit, aber auch mit Blick auf die

Larmauswirkungen suboptimal ist. .....
(Optimierter Konzepteinsatz bei besonderen Wetterverhaltnissen S. 24)

Kernaussage: Sudanflige sind nur notwendig bei starkem Wind

Fakten:

aus Nordost

Ohne Berucksichtigung der DVO (Eqp) besteht
keine Notwendigkeit bei starkem Wind aus Sektor
Nord-Ost von Osten auf Piste 28 zu landen. Die
Nordanflugroute auf Piste 14 steht uneingeschrénkt
zur Verfugung.
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Mittel alle Jahreszeiten 10 Years
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Analyse der Windsituation

Die nebenstehende Skizze zeigt die Pisten-
achsen (rot) und die Windrichtungen mit
Starke (Knoten) und der prozentualen
Haufigkeit. Dargestellt ist der Durchschnitt der
letzten 10 Jahre.

Fur Nordlandungen auf Piste 14 sind nur die
Windgeschwindigkeiten aus Richtung Nord-
Ost bis maximal 10 Knoten zu analysieren.

Windgeschwindigkeiten von 11 — 15 Kt aus
Sektor Nord-Ost treffen rechtwinklig oder in
einem Winkel von 10 Grad von vorne auf Piste
14 auf, d.h. da kann keine Ruckenwind-
komponente entstehen.

Bei Piste 14 ist folgende Situation relevant:
- max. 10 Knoten, 50 Grad zur Pistenachse

(grin)

Quelle: Nummer: 201Aeronautical Climatological Information

Zurich LSZH, Meteo Schweiz, 2004

Beispiel: In den letzten 10 Jahren konnte in 4.8% der Beobach-
tungszeit eine Windgeschwindigkeit von 1 bis 25 Knoten aus

Richtung 250 Grad festgestellt werden.
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Ruckenwindkomponente in Abhangigkeit der Windge-
schwindigkeit und der Windrichtung bei Landungen auf
Piste 14:

Die starkste Ruckenwindkomponente betragt 6.4 Knoten
(Windrichtung 10 Grad) und die haufigste 0 Knoten
(Windrichtung 50 Grad). 6.4 Knoten Riuckenwind auf Piste
14 stellen in keiner Situation und bei keinem Flugzeug ein
Problem dar. In Extremsituationen wurde schon bei 30
Knoten Rickenwind auf Piste 14 gelandet.

Auf Anfrage konnten weder Skyguide, Unique noch das
BAZL Angaben zu gefahrlichen Situationen bei Nordan-
fligen infolge Rickenwind machen noch bestétigen, dass
infolge Rickenwindes Flugzeuge in den letzten 50 Jahren
nicht in Zirich landen konnten.

In weiteren ist ein Durchstartmandver per Definition ein Standardverfahren und
genau so sicher wie eine reguléare Flugroute. Zudem ist die Frage berechtigt, was
aus Sicherheitsgriinden suboptimaler ist: vereinzelte Durchstarts Uber dinn
besiedeltem Gebiet, oder permanente Landungen Uber dicht besiedeltem Gebiet?

Bei der Variante E,y., die die DVO nicht beriicksichtigt, ist die Aussage
nachweislich falsch, dass bei starkem Nord-Ost Wind Sidanflige aus
Sicherheitsgrinden notwendig sind.

VFSN, Mérz 2008
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Schnellabrollwege

VFSN, Méarz 2008

Aus der Infrastrukturkarte fiir alle Varianten E ist ersichtlich,
dass Schnellabrollwege von der Piste 34 geplant sind.
Schnellabrollwege sind unbestritten ein Mittel zur Erhéhung
der Landekapazitat.

Auch hier ist die Frage berechtigt, warum drei Schnell-
abrollwege gebaut werden sollen fur Studanflige, die nur in
sehr seltenen Wettersituation stattfinden?

Auch dies ist ein weiteres Indiz, dass Sudanflige via
SIL-Prozess legalisiert und definitiv im Objektblatt und
im Kantonalen Richtplan verankert werden sollen.
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Siudstarts
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Begrindung fur Sudstarts

Starke Bise

Bei Bisenlagen gelangt tagsiiber das Konzept N 2.11 zum Einsatz. Dabei wird auf
Piste 14 gelandet und auf Piste 10 nach Osten einerseits und auf Piste 16 nach
Siden mit Linksabdrehen andererseits gestartet. Das fiihrt zu sich schneidenden
Abflugrouten. Weiter entsteht ein Konflikt zwischen den Starts auf Piste 10 bzw.
16 und moglichen Durchstarts auf Piste 14. Dadurch reduziert sich die Kapazitéat
massgeblich.

Den Kapazitatsrestriktionen, die zu Verspatungen fiihren, kann bei Bisenlagen
nur entgegen gewirkt werden, wenn im Verspatungsfall das Konzept N 2.13 zur
Anwendung kommt. Bei diesem Konzept werden die Starts auf Piste 16
geradeaus nach Suden gefiihrt, womit die genannten Konflikte unter den
Flugrouten grésstenteils gelést werden kénnen (Seite 23).

Schlechte Sicht (Nebel)

Bei Nebel kénnen nur Anflige von Norden auf die Pisten 14 oder 16 durchgefihrt
werden, weil nur diese Pisten ILS-Kat. lll-Landungen gestatten. .... , womit sich
die Landekapazitat gegentuber den im SIL-Bericht |l ausgewiesenen Kapazitaten
um rund die Halfte reduziert. ... In den bisherigen Varianten A und E wird bei
Nebel in der Hauptbetriebsphase das Konzept N 1.11 eingesetzt; morgens,
abends (21:00-22:00) und in der Nacht (22:00-23:(30))auch die Konzepte N 3.1
oder N 3.2.

... Hingegen lassen sich durch den Einsatz geeigneter Konzepte die An- und
Abflige entflechten, so dass einerseits keine zusatzlichen Einschrankungen
infolge gegenseitiger Abhangigkeit in Kauf genommen werden missen und
andererseits die Startkapazitat verbessert werden kann, so .....

Diese Verbesserung der Zuverlassigkeit lasst sich — analog zum Vorgehen bei
Bisenlagen — mit dem gezielten Einsatz des Konzepts N 1.13 bei Nebel tagstiber
und im Abendbetrieb erreichen (6:30 — 22 Uhr). Von 6 — 6.30 Uhr ist
sinnvollerweise das Konzept N 1.11 mit den in Kapitel 2.2.3 beschriebenen
Einschrankungen einzusetzen, in der Nacht wird der Einsatz des Konzepts N 3.2
beibehalten, welches unter Vermeidung von Sldstarts in dieser Situation bei
vergleichsweise geringer Larmbelastung die héchste Kapazitat bietet.

Kernaussage: Sudstarts sind notwendig um Kapazitatseinschrankungen bei
seltenen Wetterlagen wie starke Bise oder Nebel zu
eliminieren, resp. die Startkapazitaten zu erhéhen.
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Linienfihrung der Sudstarts

Startroute

wahrscheinlicher [y
Streubereich

Idee/ Absicht fur

Der dargestellte wahrscheinliche Streubereich betrifft nur die Sudstarts und
bertcksichtigt weder die Nordstarts noch die Weststarts, die Uber das Glattal
nach Osten fliegen.

Kommentar zu Starts straight (Seite 37):

Der Kanton Ziirich wiinscht deshalb, dass zur Vermeidung von Uberfliigen der
am dichtesten besiedelten Gegenden sichergestellt werde, dass — unabhéngig
von der erreichten Flughthe — im Anfangsbereich mdglichst nicht von der
festgelegten Abflugroute abgewichen werde.(Seiten: 8, 37, 41)

Auf den Right Turn Uber die Stadt Zirich wird aufgrund der Abwagung zwischen
zusatzlicher Kapazitat und neu von Larm betroffenen Anwohnern verzichtet.

Rund um den ganzen Flughafen Zirich existiert kein Gebiet, das so dicht
besiedelt ist wie Opfikon-Glattbrugg und Schwamendingen, die direkt unter der
neuen Startroute Sud straight liegen. Fir die Bevdlkerung in diesen Gebieten ist
der "Wunsch des Kantons (Regierungsrat)" an Zynismus nicht mehr zu uber-
bieten.
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Analyse der Begriindung Sudstarts

Starke Bise

Das Betriebskonzept N2.11 reduziere die Startkapazitdt drastisch —
darum sind Sudstarts notwendig, wird im Bericht behauptet.

Die Untersuchung der Abfliige in den Jahren 2004 bis 2007 hat folgen-
des Bild ergeben (Quelle: Unique Larm-Bulletin).

Im Durchschnitt der letzten vier Jahre starteten:

e 3.2% der Flugzeuge Richtung Ost (A,B,C,D)

e 10.5% der Flugzeuge Richtung Std mit left turn (E, F)

Zusétzlich wurde fur die Periode Jan. 2007 — Jan. 2008 untersucht, an
wie vielen Tagen das Konzept N2.11 zur Anwendung gekommen ist.

In den letzten 13 Monaten wurde an 41 Tagen (11.2%) nach Osten (A, B,

Quelle: Unique Larm-Bulletin C, D) gestartet, oder durchschnittlich an 3.2 Tagen pro Monat.

Diese Fakten bestéatigen, dass die Wettersituation "starke Bise" eine Ausnahme-
situation darstellt. Dass damit eine drastische Reduktion der Startkapazitat
verbunden ist, darf ernsthaft bezweifelt werden.

Ein allenfalls erhéhter Koordinationsaufwand bei den Starts ist wahrscheinlich,
aber kein hinreichender Grund, fur eine massive Belastung des dicht besiedelten
Wohngebietes sidlich des Flughafens.

Konstruierte Begrindungen

Glaubt man dem Optimierungsbericht des BAZL, so sind bei starker Bise:
e Sldanflige aus Sicherheitsgrinden notwendig
e Sidstarts straight zur Konfliktvermeidung notwendig

VFSN, Mérz 2008

Nicht beantwort wird allerdings die Frage, welche Variante den Konflikt von
gleichzeitigen Siuidstarts und -landungen l6st.
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Schlechte Sicht (Nebel)

In beiden Fallen (Bise und schlechte Sicht) besteht das Ziel, durch den Einsatz
geeigneter Konzepte die An- und Abfliige zu entflechten. So wird bei Bise N2.13
und bei schlechter Sicht N1.13 als Lésung vorgeschlagen.

Bemerkenswert dabei ist, dass beim Konzept N1.13 zwar Sidstarts straight
vorgesehen sind, aber auch der left turn und somit keine Entflechtung mit den
Landungen auf Piste 14 stattfindet.

Dies zeigt einmal mehr klar, dass Sudstarts left turn und Landungen auf Piste 14
héchstens zu einer theoretische Kapazitatseinbusse fiihren, die aber in der Praxis
Uberhaupt nicht zum tragen kommt.

Nachdem der Versuch mehr Startkapazitat mit dem wide left turn zu erreichen
gerichtlich gescheitert ist, wird nun die Umgehungslésung Uber den SIL-Prozess
mit Sldstarts straight versucht.

Konflikt Starts 16 und mégliche Durchstarts 14

Dass da kein Konflikt besteht, wird im Urteil der REKO INUM vom 11. Juli 2005
zum wide left turn klar festgehalten:

e Die Sicherheit des Flugbetriebs auf dem Flughafen Zirich ist gesamthaft
betrachtet voll gewéhrleistet.

Auch das BUWAL und ARE haben damals den wide left turn abgelehnt, weil
damit eine héchst problematische Verschiebung und Verlangerung der larmigen
Abflugwege uber dicht bewohnte Gebiete stattfinden wurde.

Gemass Angabe von Unique findet in Durchschnitt alle zwei Tage ein Durchstart
bei der Landung auf Piste 14 statt. In den meisten Fallen weil der Abstand
zwischen zwei landenden Flugzeugen zu klein ist, resp. ein gelandetes Flugzeug
die Piste noch nicht verlassen hat.

Durchstarts auf Piste 14 und Starts 16 left turn entsprechen offensichtlich einer
Routinesituation im taglichen Betrieb. Die Punktlichkeit hat damit am Flughafen
Zirich nicht abgenommen. Im Gegenteil, die Punktlichkeit hat sich in den letzten
Jahren stetig und markant verbessert. Vom Rang 25 (von 27) im Jahre 2004 hat
sich Zlrich gemass AEA-Statistik (Association of European Airline) im Jahr 2005
auf Rang 13 verbessert. Mit einem Anteil von 20.8% (2006) Verspatungen
schneidet der Flughafen Zurich im internationalen Vergleich gut ab.
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Sicherheit von Sldstarts straight mit starkem Rickenwind

Damit die Kapazitat verbessert werden kann, soll nach dem Willen von Bund,
Regierungsrat und Unique bei starker Bise und Nebel tber die dicht besiedelten
Gebiete von Opfikon-Glattbrugg und Schwamedingen gestartet werden.

Starke Bise bedeutet dabei starker Riickenwind fiir die schwer beladenen und
voll getankten Flugzeuge.

Im Gegensatz zu Landungen sind weder bei Unique noch bei Skyguide
entsprechende Richtlinien fir den Start in Anwendung. Die Entscheidung liege
beim Piloten, der Uber alle Angaben, wie Abfluggewicht, Temperatur, Windstérke
und -richtung etc. verflige.

Dies erstaunt, wenn man dazu die Informationen in Wikipedia, Start (Luftfahrt),
Risiken vergleicht:

e Bei Rickenwind muss das Flugzeug beim Abheben eine um die
Geschwindigkeit des Windes erhohte Geschwindigkeit gegenlber dem
Boden haben. Das verlangert die Rollstrecke und erschwert die Bremsung im
Fall eines Startabbruchs. AulRerdem besteht die Gefahr, dass die Rader ihre
Maximalgeschwindigkeit Gberschreiten. Daher ist in der Zulassung fir jedes
Flugzeug eine maximale Ruckenwindstarke festgelegt. In der Passagier-
Luftfahrt sind dies zwischen 10 und 15 Knoten.

Skyguide raumt ein:
e Starts mit starker Riickenwindkomponente sind nicht ideal und reduzieren die
Steigleistung der Fluggerate.

Damit erhalten wir eine weitere Groteske im Zusammenhang mit Sidstarts und
-landungen. Im Brief vom 29.02.08 schreibt das BAZL zum Thema Landungen
und Starts mit erhdhtem Rickenwind:

o Diese beanspruchen gewisse Sicherheitsreserven, auch wenn dadurch die
Landungen im Einzelfall nicht als unsicher bezeichnet werden missen.
Entsprechend der Sicherheitspolitik unseres Amtes sollten solche
suboptimalen Verhdltnisse jedoch geandert werden. Fir Starts mit
Ruckenwind verhélt es sich ahnlich. Die Empfehlung der ICAO liegt hier
ebenfalls bei 5 Knoten — inklusive Bden.

Zusammenfassend kann festgestellt werden:

¢ 5 Knoten Riickenwind bei Landungen sind suboptimal und bedingen Sidan-
fluge.

e 5 Knoten Ruckenwind sind dagegen optimal beim Start — aber nur nach
Siden straight. Wo bleibt da die Sicherheitspolitik des BAZL?

Die Grunde fur Sudstarts straight und Stdanflige halten einer
Uberprifung nicht stand. Sie sind konstruiert und widerspruchlich.

Fur Sudstarts straight und Stdanfliige wird kein plausibler operationeller
oder sicherheitsrelevanter Bedarf ausgewiesen.

Im Gegenteil, Stdstarts straight bei Bise (starker Rickenwind) sind aus
Sicherheitsgriinden abzulehnen.

VFSN, Mérz 2008
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Diverses

Verlangerung der Startzeiten

Gemass Angabe Unique kommen heute folgende Startzeiten zur Anwendung:
e Start Piste 34 ab 06:00 Uhr
e Start Piste 28 ab 06:30 Uhr

Teil der Optimierung sind auch Startzeiten und die entsprechenden Pisten:
Wahrend fur die Hauptbetriebsphase unter dem Regime des Konzepts N 1.11
eine maglichst freizligige Pistenbenitzung herrschen sollte, kbnnen fiir die erste
Betriebsphase (= 06:00 — 06:30 Uhr) gewisse Einschrankungen aus
Larmschutzgriinden gerechtfertigt werden. In dieser Phase sollten Starts Uber
das dicht besiedelte mittlere Glattal im Stden des Flughafens nur unter der
Voraussetzung erlaubt werden, dass Starts auf der Piste 28 aus technischen
Grinden (ungeniigende Pistenlange) nicht moglich sind.

Im Klartext bedeutet dies:

Start Piste 34 ab 06:00 Uhr, bisher

Start Piste 28 ab 06:00 Uhr, neu Y2 Std. frither
Start Piste 16 ab 06:00 Uhr, neu

Gekropfter Nordanflug

Auf eine Analyse wird an dieser Stelle verzichtet und auf die schon bestehenden
Analysen und Publikationen auf www.vfsn.ch verwiesen.

Bemerkenswert ist jedoch die folgende Aussage im SIL-Dokument im Vergleich
zu den entsprechenden ICAO-Richtlinien :

Ob allenfalls zukunftig mit Satellitennavigation eine hdhere Kapazitat moglich sein
wird, ist offen. Beim GNA mussen die Flugzeuge langere Zeit auf der gleichen
Route hintereinander her fliegen. Das erfordert grossere Abstéande, was die
Kapazitat senkt. Dies gilt grundsatzlich fur den GNA mit jedem Navigations-
standard. (Fussnote S. 26)

Dazu ICAO DOC 4444 (PANS-ATM), Ubersetzung:
Abschnitt 8.7.4 schreibt vor, sofern nichts anderes vereinbart ist, dass die
horizontale Separation minimum 5 NM sein soll.

Wenn von der Flugsicherung festgelegt, darf die Separation landender, sich auf
der gleichen Anflugroute befindlicher Flugzeuge, auf 2.5 NM reduziert werden.
Die Flugzeuge dirfen sich bis maximal 10 NM vor dem Landepunkt befinden und
die Verhaltnisse am Boden sind zu bertcksichtigen.
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Routenfiihrung der Abflige

Im Rahmen der Optimierung der An- und
Abflugrouten  erfolgte eine  Prifung  der
verschiedenen Anliegen der Kantone unter dem
Vorbehalt der technischen Machbarkeit und
Zweckmassigkeit und dass im Ergebnis eine
Verbesserung in der Larmsituation erzielt werden

73 kann. (S. 40)
i Kv{ k- [ oL matme Vor allem im Kanton Aargau aber auch in den
A7y AR > b, i Kantonen Thurgau und St. Gallen wurden
. jj’ diverse Anpassungen vorgenommen.
i\ = An der 5000 Fuss-Regel wird jedoch weiterhin

\ * T i TN oo festgehalten. Eine A310 bendétigt rund 20 km

T e e Flugdistanz um die 5000 ft zu erreichen. Von da
an, kann der Pilot auf direktem Weg zum
nachsten Navigationspunkt fliegen. Die Mehrheit der startenden Flugzeuge wird
sich nicht auf den "theoretischen" Routen bewegen. Die Begeisterung Uber die
vermeintliche Bertcksichtigung der lokalen Winsche dirfte nur von kurzer Dauer

sein.
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