FLUGHAFENZURICH

Antrag

Zur Genehmigung der Larmgebiihrenzuschldge und des Entlastungs-
mechanismus am Flughafen Ziirich
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FLUGHAFENZURICH

1. Antrag

Im Verfahren um die Larmgeblhren fir den Flughafen Zarich verfugte das Bundesamt fr Zivilluftfahrt (BAZL)
auf Basis des Urteils des Bundesverwaltungsgerichts (BVGer), dass die Héhe und Struktur der
Flugzeuglarmgeblhren durch die Flughafen Zurich AG (FZAG) zu tberprifen seien.' Vor allem die
Tagesrand- und Nachtzuschlsge fr Starts und Landungen seien entsprechend den Vorgaben des BVGer
anzupassen. Weiterhin sei der Hubbetrieb am Flughafen Zarich insofern zu schitzen, dass falls [...] die
lenkungswirksamen Start- und Landezuschi&ge fiir die Tagesrand- und Nachtstunden die Fluggesellschaften
veranlassen worde, ihre Langstreckenflige einzustelien oder in einem den Hubbetrieb des Flughafens Zurich
gefdhrdendem Ausmass zu reduzieren, in einem weiteren Schritt zu untersuchen wére, ob die fur die Funktion
des Flughafens Zorich als Drehscheibe des internationalen Luftverkehrs entscheidenden Fliige von solchen
Larmzuschldgen ganz oder teilweise ausgenommen werden kénnten.*

Die FZAG beantragt entsprechend die Genehmigung der Anpassung der Ldrmgeblhrenzuschliage wahrend
der Tagesrand- und Nachtstunden sowie der Einfuhrung eines ergénzenden Entlastungsmechanismus am
Flughafen Ztrich in der folgend dargelegten Ausgestaltung:

Das LarmgebUhrenmodell soll am 1. Mai 2015 in Kraft treten und mindestens bis zur nachsten Neufestsetzung
der Flugbetriebsgebthren am Flughafen Zirich gultig sein.

1.1. Erhoéhte Tagesrand- und Nachtzuschlige

Tagesrand- und Nachtzuschlage Starts Teuil 4
Larmklasse | 1 2 B[ 3 4 5 s
2100 - 2200 800 (800) 400 (200) 200 (100) 100 (50) 50 (40)
2201 - 2230 1'500 (1°500) 800 (200) 400 (100) 200 (50) 100 (50)
2231 - 2300 3'000 {2'000) 1'500 (400) 800 (200) 400 (100} 200 (100)
2301 - 2330 6'000 (3'000) 3'000 (800) 1'500 (400) 800 (200) 400 (200)
2331-0000 12000 (6'000) 6000 (1°500) 3'000 (800) 1500 (400) 800 (400)
0001 - 0600 | 18000 (18°000) | 12'000 (9'000) 6'000 (4'500) 3'000 (2'500) 1'500 (1°500)
0601 - 0700 1'500 (1'500) 800 (500) 400 (200} 200 (100) 100 (50)

Tab 1: Tagesrand- und Nachtzuschlage Starts (aktuell gtiltige Zuschlage in Klammern)

' vgl. BVGer, Urteil vom 30. Oktober 2013. Zi. 7.3.1i.V. m. BAZL, Verfiigung vom 14. November 2013, Zi. 2.3.
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FLUGHAFENZURICH

Tagesrand- und Nachtzuschlage Landungen AR i A =
Larmklasse 1 ! 2 - Ei=s 4 5 .
2100 - 2200 50 (40)

2201 - 2230 100 (50)

2231 - 2300 200 (100)

2301 - 2330 400 (200)

2331 - 0000 800 (400) B
0001 - 0600 1'500 (1°500)

0801 - 0700 100 (50}

Tab 2. Tagesrand- und Nachtzuschlédge Landungen (aktuell giltige Zuschlage in Klammern)

Die Larmgeb(hrenzuschlage fir die Tagesrand- und Nachtstunden wurden mit zum Teil vervierfachten Tarifen
deutlich hdher als bisher angesetzt. Gleichzeitig sieht die neue Abstufung ca. eine Verdoppelung pro
Halbstundenschritt vor. Mit dieser Anhebung gegenlber der bisherigen Regelung sollen die
Fluggesellschaften zu einer moglichst zurickhaltenden Planung von Flugverbindungen in den Tagesrand- und
Nachtstunden sowie gleichzeitig zur Benutzung von larmarmen Flugzeugtypen motiviert werden.

1.2,  Entlastung hubrelevanter Fliige

Nach diversen Gespréchen mit den Nutzern am Flughafen Zorich hat sich gezeigt, dass die 0.g. Erhdhung der
Larmgebihrentarife sehr wahrscheinlich erhebliche Auswirkungen auf den Hubbetrieb am Flughafen Zirich
haben wird. Entsprechend wird die Entlastung von hubrelevanten Fliigen mittels eines
Entlastungsmechanismus beantragt.

Das BVGer schiug in seinem Entscheid vom Oktober 2013 beispielhaft eine Einteilung in Kurz-, Mittel- und
Langstreckenfiige vor, um hubrelevante Flugverbindungen zu identifizieren, die Giber einen
Entlastungsmechanismus weniger hohe Larmzuschlage entrichten mussten. Diese Grundidee soll in
Anlehnung an die Larmregelung in Art. 38 der Eidg. Verordnung tiber die Infrastruktur der Luftfahrt (VIL) for
Langstreckenflige mit Giber 5'000 km Nonstop Distanz zur Nachtzeit umgesetzt werden.
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FLUGHAFENZURICH

Samtliche Fluggesellschaften, welche ab Zirich zu den Tagesrand- und Nachtstunden
Langstreckenverbindungen mit Nonstop Flugdistanzen von (ber 5'000 km anbieten und eine
tberdurchschnittiiche Auslastung gemessen am Sitzladefaktor SLF erreichen (Abb_1Abb-1), sollen von dieser
Entlastung profitieren. Die zuséatzliche Anbindung an den SLF soll verhindern, dass Fluggeselischaften — nur
um der finanziellen Entlastung Willen -- Fiugverbindungen vom Tag in die Tagesrand- und Nachtstunden
verlegen. In den Tagesrand- und Nachtstunden sollen nur diejenigen Flige den Entlastungsmechanismus
auslasten kénnen, die méglichst viele Passagiere mit einer Flugbewegung transportieren. Vom Incentive
kénnen nur Flige im Linienverkehr profitieren, Charter- und andere gewerbsmassige Fllige sind vom Incentive
ausgenommen.

Nachfolgend wird erl3utert, mit welchen Kennzahlen die Beurteilungs-Kriterien geprift werden:

Passagierflug im Linienverkehr

Je nach Betriebsbewilligung kann ein Luftfahrtunternehmen im Linien-, gewerbsmdassigen Nichtlinien- oder im
nichtgewerbsmassigen Verkehr operieren. Bei der Slot-Anfrage muss die Fluggesellschaft die Art des Fluges
anhand der flight service types (FST)? der IATA bekannt geben. Basierend auf dem FST wird am Flughafen
Zurich jede Flugbewegung einer Verkehrskategorie (CATY) zugeordnet. Es handelt sich hierbei um dieselbe
Kenngrosse, die auch fir die Priiffung der Nachtsperrzeiten der verschiedenen Verkehrsarten herangezogen
wird.

Geplante und effektive Start- und Landezeit

Bei der Slot-Anfrage muss die Fluggesellschaft ebenfalls die geplante Start- bzw. Landezeit angeben. Die
effektive Start- bzw. Landezeit wird von der Flugsicherung Skyguide geliefert. Sowohl die geplante wie auch
die effektive Start- bzw. Landezeit muss zwischen 21.00 und 07.00 Uhr liegen, damit Verspatungen oder
Frohankinfte vom Entlastungsmechanismus ausgeschlossen werden kénnen.

Nonstop Flugdistanz

Die Nonstop Flugdistanz basiert auf der kirzesten Distanz zwischen Herkunfts- bzw. Zielflughafen und dem
Flughafen Zurich basierend auf den Koordinaten von OpenFlights®. Der Herkunfts- bzw. Zielflughafen wird
ebenfalls bei der Slot-Anfrage durch die Fluggesellschaft bekannt gegeben.

Sitzladefaktor

Die maximale Sitzkapazitét wird ebenfalls bei der Slot-Anfrage angegeben. Der Sitzladefaktor berechnet sich
aus der Anzahl Passagiere an Bord dividiert durch die maximale Sitzkapazitat des entsprechenden Jahres.

? |ATA Standard Schedules Information Manual, Appendix C, Mérz 2011
? http:/fopenflights.org
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Passagierflug im Linienverkehr (CATY=10)? CATY = 107

Geplante und effektive Start- bzw. Landezeit (STAD / TR

TDAB) wahrend den Tagesrand- und Nachtstunden mnerhalh

21077

(21.00 bis 07.00 Uhr)?

Nonstop Flugdistanz vom Herkunfts- bzw. zum
Zielflughafen ist grosser als 5'000 km?

Der jahrliche Sitzladefaktor (SLF) der betreffenden
Fluggeselischaft wahrend den Tagesrand- und OSLEAL
Nachtstunden (& SLF AL) ist grésser als der O SLF ZRH7
Sitzladefaktor von allen Fluggeselischaften am
Flughafen Zurich (@ SLF ZRH) wahrend dieser Zeiten?

Kein incentive

Abb 1. Schematischer Ablauf zur Prufung der Berechtigung fur eine finanzielle Entlastung

1.3. Riickerstattung

Falls die Fluggesellschaft die Kriterien des Entlastungsmechanismus erfallt, wird ihr die Mehrbelastung durch
die erhéhten Tagesrand- und Nachtzuschlage rickerstattet.

Die Hohe der Rickerstattung definiert sich als die Differenz zwischen den tatsachlich gezahiten
Larmgebuhren wahrend Tagesrand- und Nachtstunden und den hypothetischen Larmgebthren wahrend
Tagesrand- und Nachtstunden, die gezahlt worden waren, wenn das am 31.12.2014 giltige
Larmgebuhrenmodell auf die Flugbewegungen der betreffenden Gesellschaft im betreffenden Jahr
angewendet worden wére.

Fluggesellschaften kdnnen per 31. Januar des Folgejahres einen Antrag zur finanziellen Entlastung Gber das
Internet-Formular unter www.flughafen-zuerich.ch/gebuehren oder per Post an Flughafen Zirich AG, Airport
Charges Management, Postfach, 8058 Zlrich-Flughafen stellen.
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1.4.  Auswirkungen auf die Nutzer des Flughafens Ziirich

Anhand der Flugbewegungszahlen des Jahres 2013 mlssten Ober 60 Fluggesellschaften wegen der erhthten
LarmgebOhrenansatze wahrend den Tagesrand- und Nachtstunden mit Mehrbelastungen von insgesamt 6.1
Mio. CHF rechnen, Im 2013 flogen drei Fluggeselischaften (Swiss International Air Lines Ltd. (SWISS), Thai
Airways International PLC und Edelweiss Air AG) zwischen 21.00 und 07.00 Uhr Destinationen mit Nonstop
Distanzen von Gber 5000 km an und (ibertrafen gleichzeitig den durchschnittlichen SLF von 75%. Die tber
den Entlastungsmechanismus rlckerstatteten Betrage fur diese drei Fluggesellschaften belaufen sich auf
gesamthaft 4.9 Mio. CHF.

2. Kostenbezug

Die Larmgeblthren werden wie bis anhin dem Airport of Zurich Noise Funds (AZNF) zugeschrieben. Dieser
wird von der Flughafen Zurich AG gefthrt und seine Mittel werden zweckgebunden fir anfallende Kosten im
Zusammenhang mit Fiuglarm am Flughafen Zirich eingesetzt.

Durch die bereits erfolgte Sistierung der Passagierlarmgebihr im Jahr 2014 sind die Einnahmen des AZNF
bereits stark gesunken. Die (leichte) Erhthung der Einnahmen durch die Anpassung der Tarife zu Tagesrand-
und Nachtzeiten ab dem Jahr 2015 wird durch den Entlastungsmechanismus weitgehend ausnivelliert.

Aufgrund diverser offener Verfahren bezlglich Fluglédrm (rechtsgtiltiger Schallschutzperimeter,
Larmentschadigungen) ist aktuell noch nicht absehbar, wie sich die Ausgaben aus dem AZNF mittelfristig
andern werden.

Eine alifallige Integration der Larmgebthren mit anderen Flugbetriebsgebthren ist erst dann méglich, wenn
zum einen die Verbindlichkeiten aus den oben erwahnten Verfahren abgewickelt sind bzw. wenn rechtlich
verbindlich geprift worden ist, wie Flugbetriebsgebthren in Kombination mit den zweckgebundenen
Larmgebthren im AZNF integriert werden kénnen. Zum anderen ist zwingend eine letztinstanzliche
Entscheidung im laufenden Verfahren bezuglich der Flugbetriebsgebthren abzuwarten.
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IST IST Forecast Forecast Forecast Forecast
in Mio CHF 2012 2013 2014 2015 2016 2017
AZNF Teil Flughafen Zorich AG Periodenbeginn 247.7 273.8 300.2 480.8 454.4 412.9
+ L&mmgebihren 68.5 70.8 15.3 16.0 16.0 16.0
- Zahlung aus Entlastungsmechanismus - 4.9 4.9
- LarmgehOhren Anteil Kt. ZH (ab 1.1.2012 24%) -16.4 -17.0 -7 - - -
- Schallschutz -23.2 -20.6 450 -8.2 -8.2 8.2
- formelle Enteignungen 3.2 2.9 -5.0 350" 450 -55.0
- Betriebskosten -3.8 -3.9 -4.3 4.0 -4.0 4.0
+/- Finanzergebnis 42 0.0 3.0 48 4.5 4.1
Ruckabwicklung Anteil Kanton Ziirich 225.0
AZNF Teil Flughafen Ziirich AG Pericdenende 273.8 300.2 485.5 454.4 412.9 360.9

Rlckabwicklung Anteil Kanton Ziirich

Da per Mitte 2008 die zu erwartenden gesamten Larmkosien im schlechtesten Fall einen definierten Schwellenwert
Gberstiegen, 1rat die vereinbarte Vorfinanzierung des Kantons Zitrich fiir «alte» Larmverbindlichkeiten per 30. Juni 2008 in
Krafl. Fir die Ubernahme des Risikos und zur Finanzierung dieser «alten» Larmverbindlichkeiten erhielt der Kanton
Zlrich per 30. Juni 2008 einen Teil des Airport Zurich Noise Fund (CHF 115.4 Mio.).

Diese Vorfinanzierung des Kantons Zbrich fir Larmverbindlichkeiten wurde per 30. November 2014 beendet. Seither

wickelt die FZAG die ,alten” Lanmwerbindlichkeiten wieder selbststéndig ab.
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3. Stellungnahmen der betroffenen Parteien

Gemass der BAZL-Verfugung vom 14. September 2013 wurden das BAZL, das Bundesamt fur Umwelt
(BAFU), SWISS und das Board of Airline Representatives (BAR) begriisst und tber das vorgesehene Modell
informiert. Die Parteien waren aufgefordert, Fragen zu stellen und ihre Einschatzungen zum Vorschlag der
FZAG abzugeben. Zusatzlich wurde auf freiwilliger Basis auch der Schutzverband der Bevslkerung um den
Flughafen Zurich (SBFZ) Gber den verabschiedeten Vorschlag ins Bild gesetzt. Nachfolgend sind die
eingegangenen Stellungnahmen dieser Parteien aufgeflhrt;

3.1. BAFU

Das BAFU hat sich in seiner Stellungnahme* vom 3. September 2014 wie folgt gedussert:

Erhdhte Tagesrand- und Nachtzuschlige

Grundsatzlich begrisst das BAFU die vorgeschlagenen Tagesrand- und Nachtzuschlage: ,Unter den
derzeitigen Rahmenbedingungen kann davon ausgegangen werden, dass das vorgeschlagene
Gebuhrenmodell eine gewisse Lenkungswirkung entfalten kann. Die Fluge sind bei der derzeitigen
Flottenzusammensetzungen gut auf die definierten funf Larmklassen verteilt und das Ausmass des Zuschlags
nimmt bei jeder halben Stunde um rund das doppelte zu. Nicht zuletzt kann auch die Einfachheit und
Transparenz des Gebthrenmodells lobenswert erwdhnt werden.”

Weiterhin fordert das BAFU eine automatische Anpassung der Zuteilung der Flugzeuge in die Larmklassen.

Zusétzlich sieht es Optimierungspotenzial darin, dass die Kostenbasis, die sich aus den
Larmbekampfungsmassnahmen ergibt, nicht zwingend separat mit darauf kostenbezogenen Larmgeblhren
refinanziert werden muss, sondern z.B. auch mit anderen Flugbetriebsgeblhren (z.B. Landegebihren)
refinanziert werden kénnen. Daraus wirde eine noch stéarkere Spreizung des larmbezogenen Geb(hrenteils
ermoglicht,

Ergénzend illustriert das BAFU einen alternativen, linearen, Anstieg der Gebiihrensatze, mit dem eine noch
starkere Lenkungswirkung erzielt werden k&nne.

Entlastung hubrelevanter Fliige

Dem Entlastungsmechanismus steht das BAFU kritisch gegentber: ,Der vorgeschlagene Kriterienkatalog zur
Identifikation von hubrelevanten Flugen, die von der Entlastung profitieren sollen, sehen wir jedoch aus zwei
Gronden als nicht geeignet daflr an: Einerseits lassen sich aufgrund der gepriften Faktoren (Start-/Landezeit,
Flugdistanz, Sitzladefaktor) keine eindeutigen Ruckschlisse (ber die Hubrelevanz machen. Faktoren wie zum
Beispiel der Anteil an Transferpassagieren sollten zur eindeutigen Klassifizierung beigezogen werden."

Weiterhin moniert das BAFU, dass der Entlastungsmechanismus sich jeweils auf die gesamte betroffene
Fluggeselischaft und nicht ausdrcklich auf einzelne Flige bezieht.

“Vgl. Anhang A 1
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Stellungnahme FZAG

Die FZAG begriusst die grundsatzlich positive Beurteilung und nimmt zu den kritisch beurteilten Punkten wie
folgt Stellung:

Kostenbasis: Die Integration der La&rmgebthren mit anderen Flugbetriebsgebdhren ist erst dann
moglich, wenn das laufende Verfahren bezlglich der Gebithrenordnung vor dem
Bundesverwaltungsgericht abgeschlossen ist. Ausserdem muss rechtlich gepriift werden, wie diese
Flugbetriebsgeblhren mit den Larmgeb(thren, welche an die im Zusammenhang mit Fluglarm
entstandenen Kosten gebunden sind, im Reglement des Airport of Zurich Noise Fund (AZNF) integriert
werden kdnnen.

Transferanteil: Die FZAG hat sich aus politischen Grinden gegen das Kriterium des Transferanteils
entschieden. Den fluglarmbelasteten Gemeinden ist der Verkehr, der nur dank den Transferpassagieren
rentabel betrieben werden kann, ein Dorn im Auge. Auch die Notwendigkeit eines Hub-Betriebs wird in
der Offentlichkeit immer wieder in Frage gestellt. Die FZAG hat sich bewusst gegen einen
Entlastungsmechanismus entschieden, der ausgerechnet den Transferanteil finanziell unterstGtzt, um
nicht aktiv ein Wachstum in den Transferpassagieren zu generieren.

Lineare Zunahme des Zuschlags: Die FZAG stimmt mit dem BAFU (iberein, dass in den
Tagesrandstunden die lenkende Einwirkung am gréssten ist. Mit dem linearen Anstieg der Tagesrand-
und Nachtzuschlage werden die Fluggesellschaften starker dazu motiviert, ihre Flugbewegungen
ausserhalb der Randstunden zu planen. Die FZAG vermutet aber eher eine Verlagerung der
Flugbewegungen in die spateren Nachtstunden, da sich die La&rmzuschlage linear erhtshen und
anteilsmassig immer weniger ins Gewicht fallen. Das Ziel der FZAG war jedoch eine Verlagerung der
Flugbewegungen von der Nacht in den Tag, was nur mit einem exponentiellen Anstieg der
Larmzuschlége zu erreichen ist.

Entlastung einzelner Fliige: Die Erhdhung der Tagesrand- und Nachtzuschlége fuhrt bei den
Fluggesellschaften zu Mehrbelastungen von insgesamt 6.1 Mio. CHF und trifft die SWISS mit 4.6 Mio.
CHF besonders hart. Damit die Wettbewerbsfahigkeit des Home-Carriers wie auch des Flughafens
Zurich nicht gefahrdet wird, hat sich die FZAG bewusst dafir entschieden, samtliche Mehrbelastungen
derjenigen Fluggesellschafen zu erlassen, die hubrelevante Flige nach den oben erwahnten Kriterien
durchfiihren.
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3.2. SWISS

Die SWISS nimmt in ihrem Schreiben® vom 5. Dezember 2014 wie folgt Stellung:

Erh&hte Tagesrand- und Nachtzuschlige

Grundsatzlich begriisst SWISS die Anpassungen, die im Nachgang zum Urteil des
Bundesverwaltungsgerichts notwendig wurden. Sie weist jedoch darauf hin, dass der Flugplan und namentlich
der Betrieb der Langstreckenflotte in den Tagesrandstunden nicht willkarlich gew&hit sind. Es sind meist
externe Sachzwainge, die zu jeweiligen Start- und Landezeiten in Ztrich zwingen.

Bei der Planung der Flige kann SWISS nicht nur auf die Situation in Zurich Rucksicht nehmen, sondern muss
auch die Gegebenheiten am Zielort einbeziehen. Es ware tkonomisch nicht sinnvoll, Flige so anzusetzen,
dass sie am Zielort zu einer Unzeit- beispielsweise mitten in der Nacht- landen. Nicht nur die Anwohnenden
des Flughafens Zarich, sondern auch jene in anderen Weltregionen schatzen ihre Nachtruhe, die allerdings
deutlich korzer ist als in Zorich. Zudem muss SWISS auch gewahrleisten kénnen, dass die Passagiere am
Zielort die Méglichkeit haben, in zumutbarer Zeit Anschlussflige zu erreichen, oder mit den offentlichen
Verkehrsmitteln ins jeweilige Stadtzentrum zu gelangen. Ist dies nicht gewahrleistet, kann SWISS ihren
Auftrag gemdass LUP02004 nicht umsetzen.

Schliesslich ist zu berticksichtigen, dass jede Fluggesellschaft Slots am Ausgangs- und Zielort sowie zum Teil
auf einzelnen Streckenabschnitten benotigt. Ansonsten kann der Flug nicht durchgeflihrt werden. Bekanntlich
sind Slots rare Guter. Wer 6konomisch gesehen giinstige Slots hat, wird nicht ohne Not darauf verzichten.
Eine Anderung des Flugplans in Zurich wirde auch die Anpassung der Lande- und Enroute-Slots zwingend
nach sich ziehen. Ob diese Uberhaupt vorhanden wéren, ist nicht in jedem Fall sichergestelit.

Entlastung hubrelevanter Filige

Entscheidend fir die Unterstutzung der SWISS ist der vorgesehene Entlastungsmechanismus fir hub-
relevante Flige. Kéme dieser nicht zum Tragen, wére SWISS als Hub-Carrier in Zorich massiv benachteiligt.
SWISS ist bereits durch die geltenden Larmzuschlage erheblich betroffen, da sie die meisten
Flugbewegungen in Zarich durchfthrt.

Mit Blick auf die volkswirtschaftliche Bedeutung der Langstreckenverbindungen von SWISS ist der im Entwurf
vorgesehene Entlastungsmechanismus zwingend notwendig. Die massiv erhéhten Zuschlage werden bei
SWISS keine Flugplananderung bewirken - hierfar sind die anderen beschriebenen Faktoren zu gewichtig. Sie
wlrden- ohne Entlastung- jedoch zu einem Wettbewerbsnachteil fir SWISS fohren und damit mittel- bis
langfristig die Profitabilitat einzelner Langstreckenverbindungen in Frage stellen. Die Folge wére dann die
Einstellung der Verbindung. Mit allen Konsequenzen fir die Konnekfivitat und die Volkswirtschaft.

| *vgl. Anhang A.3A-2
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3.3. SBFZ

Der SBFZ hat in seinem Schreiben® vom 11. August 2014 wie folgt Stellung genommen:

Erhbhte Tagesrand- und Nachtzuschlige

Der SBFZ ist der Auffassung, dass seine bisherigen Forderungen nicht gentigend im GebUhrenvorschlag
berticksichtigt worden sind: ,Der Schutzverband nimmt zur Kenntnis, dass das LarmgebUhrenmodell im
Grundsatz nicht geandert werden soll und stellt fest, dass die grundsatzlichen Vorbehalte resp.
Einsprachepunkte deshalb volumfanglich bestehen bleiben.

Es wird ferner zur Kenntnis genommen, dass die Tagesrand- und Nachtzuschlage (und nur diese) far nur
einen Teil der Flughafenbenutzer und nur zum Teil erh&ht werden sollen.

Aufgrund der vorliegenden Unterlagen ist nicht erkenntlich, wie die Ermittlung der Hhe der Larmzuschlage
derart erfolgte, dass diese eine Lenkungswirkung erzielen, so wie es das BVG in seinem Urteil verlangt. Der
SBFZ bezweifelt die entsprechende Wirkung nach wie vor."

Entlastung hubrelevanter Fliige

Auch dem Entlastungsmechanismus steht der Schutzverband kritisch gegentber: ,Die Anpassung der
LarmgebUhrenordnung entlastet alle Flige der Fluggesellschaften , welche hubrelevante Fluge durchilihren,
und nicht nur die hubrelevanten Flige wie das vom BVG-Urteil vertangt resp. erlaubt wird (siehe dort: Kap.
7.5.3.1 ). Auch dieser grundsétzliche Mangel ist zu beseitigen.

Die gegenliber dem aktuell angewandten Modell erhthten Tagesrand- und Nachtzuschlage entfalten fur die
SWISS. die Edelweiss und eine weitere Geselischaft momentan keine Wirkung, da sie davon vollstandig
entlastet werden.

Die vorgeschlagenen hdheren Tarife kénnen auch durch andere Fluggesellschaften, welche mit
Uiberdurchschnittlicher Belegung fliegen {bei symmetrischer Verteilung der Auslastung (iber die Gesellschaften
also etwa durch die Halfte aller Fluggesellschaften)} mit minimalen Anderungen am Flugplan vollstandig und
ohne weiteres vermieden werden."

Stellungnahme FZAG
Die FZAG begrusst die kritische Beurteilung und nimmt dazu wie folgt Stellung:

° Erhdhung der Lirmzuschlédge: Die erhthten Tagesrand- und Nachtzuschlage gelten fur alle
Fluggesellschaften und sind auch von allen Fluggesellschaften geschuldet. Die Fluggeselischaften
kénnen aber im Folgejahr einen Antrag zur finanziellen Entlastung stellen. Nur wenn sie die
Beurteilungs-Kriterien erfullen, wird ihnen die Mehrbelastung riickvergitet

® Lenkungswirkung: Eine Lenkungswirkung kann naturgemass vor Einfuhrung des neuen Modells nicht
nachgewiesen werden. Die vergangenen Larmgebihrenrevisionen haben jedoch deutlich gezeigt, dass
nach deren Einfthrung der Anteil an Flugbewegungen mit lauten Flugzeugtypen (Abb 2) markant

| ¥ Vgl. Anhang A.4A-3
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abgenommen hat. Gemass der Stellungnahme von SWISS (Kap. 02.2) wird jedoch eine deutliche
Lenkungswirkung erwartet, so wie das in der Vergangenheit auch der Fall war.
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Abb 2. Entwicklung der Ladrmkassenanteile seit Einfuhrung der Larmgebihren (* Larmgebihrenrevisionen)
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Anhang

Vorgesehener Text fiir das Gebiihrenreglement ab 1. Mai 2015
Stellungnahme BAFU

Stellungnahme SWISS

Stellungnahme SBFZ
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A.1. Vorgesehener Text fiir das Gebiihrenreglement ab 1. Mai 2015

2.7.1.2. Flugzeuglirmgebiihr

Die Larmmessung als Grundlage zur Einteilung der Larmklassen erfolgt an mehreren definierten
Larmmessstationen am Flughafen Zarich

Larmgebthren pro Landung ganztégig

Lirmklasse 1 2 3 4 5
anzt# i

Tagesrand- und Nachtzuschlage pro Start

Lérmklasse
1 2 3 4 b
Alrborne time AB  21.00:01-22 00.00 LT
ABT 22:00:01-22 30 00 LT
ABT 22:30.01-23.00:00 LT
ABT 23:00:01-23:30 00 LT
ABT 23 30.01-00:00:00 LT
ABT 00:00:01-06:00 00 LT
ABT 06:00:01-07:00:00 LT

Tagesrand- und Nachtzuschl&ge pro Landung

Alle Lirmklassen
Touchdowntime D 21:00:01-22:00:00 LT
TDT 22:00:01-22:30:00 LT
TDT 22:30:04-23:00:00 LT
TDT 23:00:0%-23:30:00 LT
TDT 23:30:01-00:00:00 LT
TDT 00:00:01-06:00:00 LT
TDT 06:00:01-07:00:00 LT

Anreizzahlung fiir Jelflugzeuge (unverdnder).
[.]

Entlastungsmechanismus fiir Jetflugzeuge

Vgl. Anhang A.1 ' Ubersicht Gber die Larmklassen fur Jetflugzeuge
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