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Die Konzepte und Sachpldne nach Artikel 13 des Bundesgesetzes Uber die
Raumplanung (RPG) stellen die wichtigsten Raumplanungsinstrumente des
Bundes dar. Sie erméglichen ihm, seiner Planungs- und Abstimmungspflicht
im Bereich der raumwirksamen Tatigkeiten umfassend nachzukommen und
helfen ihm, den immer komplexeren rdumlichen Problemstellungen bei der
Erflllung seiner raumwirksamen Aufgaben gerecht zu werden. Der Bund
zeigt in den Konzepten und Sachplanen, wie er seine raumwirksamen Auf-
gaben in einem bestimmten Sach- oder Themenbereich wahrnimmt, welche
Ziele er verfolgt und in Berlicksichtigung welcher Anforderungen und Vor-
gaben er zu handeln gedenkt. In enger partnerschaftlicher Zusammenarbeit
zwischen den Bundesstellen und den Kantonen erarbeitet, unterstitzen die
Konzepte und Sachplane die raumplanerischen Bestrebungen der Behérden
aller Stufen.
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Anpassung

Einleitung

Die konzeptionellen Ziele und Vorgaben des SIL verabschiedete der Bundesrat
am 18. Oktober 2000 (SIL Teile I bis llIB).

Die anlagespezifischen Vorgaben zu den einzelnen Flugplatzen werden in den
Objektblattern festgelegt (SIL Teil lIC). Bisher verabschiedete der Bundesrat die
Objektblatter von insgesamt 50 Flugplatzen, darunter diejenigen fir die Landes-
flugh&fen Zurich und Basel-Mulhouse.

Nun liegt eine Anpassung des Objektblatts fir den Flughafen Zurich vor:

Kanton Anlage Teilnetz

ZH Zurich Landesflughafen
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Sachplaninhalt

Datum der Beschlussfassung durch die Bundesbehérde (Stand 18.09.2015)

llIA  Grundséatze zur Handhabung des SIL Beschliisse
Sachplanrelevanz A =1 18.10.2000
Aktualisierung NA -2 18.10.2000
Anpassungserfordernis A -3 18.10.2000
Prafung der Vereinbarkeit von raumwirksamen Tatigkeiten mit
dem SIL NA -4 18.10.2000

lliIB Konzeptionelle Ziele und Vorgaben
Generelle Ausrichtung der Zivilluftfahrt B -3 18.10.2000
Effiziente Nutzung der Luftfahrtinfrastruktur B -3 18.10.2000
Effiziente Nutzung der Luftfahrtinfrastruktur B -3 15.05.2013
(Anpassung Grundsatz 6)
Einordnung in den Gesamtverkehr B -7 18.10.2000
Umfassender Umweltschutz B -10 18.10.2000
Raumliche Abstimmung B —-15 18.10.2000
Teilnetze
B1 — Landesflughafen lB1-B7 -2 18.10.2000
B2 — Regionalflugplatze lB1-B7 -7 18.10.2000
B3 — Zivil mitbendtzte Militarflugplatze lB1-B7-13 18.10.2000
B3 — Zivil mitbenitzte Militarflugplatze (Anpassung/Reduktion  llIB1 - B7 — 13 02.11.2005
des Netzes im Zusammenhang mit Interlaken)
B3 — Zivil mitbenitzte Militarflugplatze lB1-B7-13 07.12.2007
(Anpassung Grundsatz 5)
B4 — Flugfelder lB1-B7 -20 18.10.2000
B5 — Heliports lIB1—-B7 -24 18.10.2000
B5 — Heliports lIB1 —-B7 -24 02.11.2005
(Anpassung des Netzes im Zusammenhang mit Interlaken)
B5 — Heliports lB1-B7 -24 07.06.2011
(Verzicht auf den Heliport Val Mustair (GR))
B5 — Heliports lIB1 —-B7 -24 06.07.2011
(Aufhebung Heliport Benken (SG))
B6 — Landestellen lB1-B7-30 18.10.2000
B6a — Gebirgslandeplatze lIB1-B7 — 31 18.10.2000
B6a — Gebirgslandeplatze (Anpassung) llIB6a 27.06.2007
B6b — Spitallandeplatze lIB1-B7 -34 18.10.2000
B6c — Lastaufnahmeplatze lIB1 -B7 —35 18.10.2000
B6d — Start — und Landestellen fur Hangegleiter lIB1-B7 - 36 18.10.2000
B6e — Ubrige Landestellen lIB1 -B7 —37 18.10.2000
B7 — Flugsicherungsanlagen lIB1 -B7 — 38 18.10.2000
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lIC Anlagespezifische Ziele und Vorgaben

Objektblatter Serie

ZH Zurich NC —ZH-1 18.09.2015
ZH  Hausen am Albis 3 NC - ZH-2 18.08.2004
ZH  Speck-Fehraltorf 3 HC—2ZH-3 18.08.2004
ZH  Speck-Fehraltorf (Anpassung) 10 NC - zH-3 17.12.2014
ZH Hasenstrick 4 e - zZH-4 02.11.2005
ZH Winterthur 9 lIC — ZH-5 20.11.2013
BE Bern-Belp 3 HC—BE-+ 30-:01-2002
BE  Bern-Belp (Anpassung) 8 lNC — BE-1 04.07.2012
BE  Interlaken 3 HC—BE-2 18.08.2004
BE Interlaken (Anpassung) 4 IC — BE-2 02.11.2005
BE Reichenbach 2 lIC — BE-3 14.05.2003
BE  Courtelary 4 HC—BE-4 02112005
BE  Courtelary (Anpassung) 6 IC — BE-4 01.07.2009
BE Biel-Kappelen 4 IIC — BE-5 02.11.2005
BE Langenthal 4 IIC — BE-6 02.11.2005
BE Saanen 5 NC - BE-7 07.12.2007
BE St.Stephan 4 lIC — BE-8 02.11.2005
BE  Zweisimmen 5 HC—BE-9 07122007
BE Zweisimmen (Fortschreibung) 9 IIC — BE-9 20.11.2013
BE Thun 8 IIC — BE-10 04.07.2012
LU Triengen 5 NC - LU-1 07.12.2007
LU Luzern-Beromunster 6 NC - LU-2 01.07.2009
NW  Buochs 6 NC — NW-1 01.07.2009
FR Ecuvillens 1 IC — FR-1 30.01.2002
FR Bellechasse 1 lIC — FR-2 30.01.2002
FR Gruyeres 1 IC - FR-3 30.01.2002
FR Schwarzsee 1 NnC - FR-4 30.01.2002
SO Grenchen 4 HC—S0-1 30-04-2002
SO  Grenchen (Anpassung) 6 lIC - SO-1 01.07.2009
SO  Olten 3 Inc - So-2 18.08.2004
BS/BL Basel-Mulhouse lIC — BS/BL-1 15.05.2013
BL Dittingen 10 lIC — BL-1 17.12.2014
SG St Gallen-Altenrhein 7 NC - SG-1 06.07.2011
SG  Schanis 9 C —SG-2 20.11.2013
GR  Samedan 1 C - GR-1 30.01.2002
AG  Birrfeld 4 HC—AG-1 30-01-2002
AG  Birrfeld-(Anpassung) 2 HC—AG-1 14052003
AG  Birrfeld (Anpassung) 10 e — AG-1 17.12.2014
AG  Fricktal-Schupfart 4 HC—AG-3 30-01-2002
AG  Fricktal-Schupfart (Fortschreibung) 9 NC — AG-3 20.11.2013
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AG  Holziken 10 INnc - AG-4 17.12.2014
TG Amlikon 4 e -TG-1 02.11.2005
TG Lommis 4 e -T1G-2 02.11.2005
TG  Sitterdorf 4 Nnc -TG-3 02.11.2005
Tl Lugano-Agno 3 NC -TI-1 18.08.2004
Tl Locarno 10 nc -TI-2 17.12.2014
Tl Lodrino 9 nc -T-3 20.11.2013
Tl Ambri 10 Nne -T-4 17.12.2014
VD Lausanne-La-Blécherette 3 HC—\b-1 30-01-2002
VD Lausanne-La-Blécherette {Anpassung) 3 Mc D1 18.08-2004
VD Lausanne-La-Blécherette (2-Anpassung) 5 HC—\b-1 07122007
VD  Lausanne-La Blécherette (3. Anpassung) 8 e - vD-1 04.07.2012
VD Payerne 5 HC—\vD-2 07122007
VD  Payerne (Anpassung) 10 NnC - vD-2 17.12.2014
VD Bex 2 Hc—-vD-3 14.05:2003
VD  Bex (Anpassung) 5 INC —VD-3 07.12.2007
VD  Montricher 6 e - vD-4 01.07.2009
VS Muinster 2 HE—VS-2 14052003
VS Minster (Anpassung) 10 NC - VS-2 17.12.2014
VS Raron Flugplatz 2 NnC -Vvs-3 14.05.2003
VS Raron Heliport 2 NC -VsS-6 14.05.2003
VS Region Wallis Stdost (VS-SE) GLP 1 IC — GLP VS-SE 17.09.2010
VS Aeschhorn GLP 1 NC - GLP 1 17.09.2010
VS Alphubel GLP 1 NC - GLP 2 17.09.2010
VS Monte Rosa GLP 1 NC - GLP 3 17.09.2010
VS Theodulgletscher GLP 1 NC - GLP 4 17.09.2010
VS Trift GLP 1 NC -GLP5 17.09.2010
VS Unterrothorn GLP 1 NIC - GLP 6 17.09.2010
NE  La-Chaux-de-Fonds-~Les Eplatures 4 HC—NE-1 30-01-2002
NE  La-Chaux-de-Fonds—LesEplatures{Anpass) 4 HC—NE-1 02112005
NE  La Chaux-de-Fonds - Les Eplatures (Anpass.) 10 NC — NE-1 17.12.2014
NE Mbtiers 4 NC — NE-2 02.11.2005
NE Neuchatel 5 NC — NE-3 07.12.2007
JU Bressaucourt 3 NC - Ju-1 18.08.2004

Weitere Objektblattserien sind in Vorbereitung
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Anlage: Ziirich ZH-1
Teilnetz: Landesflughafen

A USGANGS L A G E

Generelle Informationen und technische Daten:

- Standortkanton:
- Perimetergemeinden:

- Gemeinden mit
Hindernisbegrenzung:
(Sicherheitszonenplan
fUr den bestehenden
Betrieb)

- Gemeinden mit
Larmbelastung:
(Betriebsreglement,
Planungswert ES II)

- Verkehrsleistung:

Zirich
Kloten, Oberglatt, Opfikon, RUmlang,
Winkel

ZH: Bachenbulach, Bassersdorf, Buchs
(ZH), Bulach, Dietlikon, DUbendorf,
Embrach, Fallanden, Hochfelden, Hori,
Kloten, Kusnacht (ZH), Lufingen, Maur,
Neerach, Niederglatt, Niederhasli,
Nurensdorf, Oberembrach, Oberglatt,
Opfikon, Regensdorf, Rorbas, Rimlang,
Stadel, Wallisellen, Winkel, Zollikon,
Zumikon, ZUrich

ZH: Bachenbulach, Bachs, Bassersdorf,
Berg am Irchel, Boppelsen, Buch am
Irchel, Buchs, Bulach, Dallikon, Dielsdorf,
Dietlikon, Dorf, Dibendorf, Eglisau,
Flaach, Freienstein-Teufen, Geroldswil,
Glattfelden, Hochfelden, Ho6ri, Humlikon,
llInau-Effretikon, Kloten, Kyburg, Lindau,
Neerach, Niederglatt, Niederhasli,
Niederweningen, Nurensdorf, Oberglatt,
Oberweningen, Oetwil an der Limmat,
Opfikon, Otelfingen, Regensdorf, Rorbas,
Rumlang, Schleinikon, Schofflisdorf,
Stadel, Steinmaur, Turbenthal, Volken,
Wallisellen, Weiach, Weiningen,
Weisslingen, Wildberg, Winkel,
Winterthur, Zell, Zirich

AG: Ehrendingen, Fisibach, Schneisingen,
Siglistorf, Wettingen, Wrenlos

SH: Buchberg, Rudlingen

- & 4 Jahre (2010-2013): 270 000
- max. 10 Jahre (2000): 326 000

- Datenbasis Betriebsreglement:
350 000

- Nachfrageprognose 2020: 310 000 /
2030: 350 000

Verweis:

Teilnetz Landesflughafen
l-B1

Grundlagendokumente:

- Schlussbericht Koordi-
nationsprozess
vom 2. Februar 2010
mit Nachfrageprognose
vom 9. Juni 2009

- Betriebsreglement vom
30.06.2011

- Betriebskonzession vom
31.05.2001

- Sicherheitszonenplan
vom 04.07.1983
mit Erganzungen
vom 03.06.2003 und
15.01.2013

- Rahmenkonzession vom
5.2.1997 fur die
5. Bauetappe (mit Bau-
bereichsplan)

- Baukonzessionen fur
die 5. Bauetappe; Bau-
konzession Dock Mid-
field vom 05.11.1999

- Projektierungszonen fir
die Verlangerung der
Piste 28 nach Westen
vom 15.10.2007 und
die Frachterweiterung
Rachtenwiesen vom
27.11.2008

1"
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Zweck der Anlage, Funktion im Netz (bestehende Situation):

Grosster Landesflughafen der Schweiz, Teil des nationalen und in-
ternationalen Luftverkehrssystems, bildet zusammen mit den Flug-
hafen Geneve und Basel-Mulhouse die zentrale Infrastruktur der
schweizerischen Luftfahrt. Homebase der Swiss, bietet Verbindun-
gen weltweit und in die europdischen Zentren an. Dient primar
dem flugplanmassigen Linien- und Charterverkehr, steht auch der
gewerbs- und nichtgewerbsmassigen allgemeinen Luftfahrt offen.

Regelung mit Deutschland:

2003 lehnte das eidgendssische Parlament einen ersten Staatsver-
trag Uber die Benitzung des stddeutschen Luftraums fir An- und
Abflige ab. Daraufhin erliess Deutschland in der 220. Durchfih-
rungsverordnung vom 10. Marz 2005 (DVO) einseitige Massnah-
men zur Beschrankung der An- und Abflige im deutschen Luft-
raum (Sperrzeiten am Morgen und am Abend). In der Zwischenzeit
handelten die zustdandigen schweizerischen und deutschen Be-
horden eine neue Ldsung zur Benlitzung des deutschen Luftraums
aus, die im Staatsvertrag vom 4. September 2012 verankert ist. Der
Bundesrat verabschiedete die Botschaft zum Staatsvertrag im De-
zember 2012. Wahrend das Schweizer Parlament dem Vertrag im
Jahr 2013 zustimmte, steht die Ratifizierung in Deutschland bis
heute aus. Wann dieser Ratifizierungsprozess abgeschlossen wer-
den kann, ist derzeit nicht bekannt.

Vor diesem Hintergrund werden im vorliegenden Objektblatt nur
diejenigen Sachverhalte definitiv festgesetzt, welche die Vorgaben
der DVO einhalten und die unabhdngig vom Inhalt des Staatsver-
trags geregelt werden kénnen. Im Hinblick auf die Umsetzung des
Staatsvertrags wird das Objektblatt noch einmal anzupassen sein
(Festlegungen zweite Etappe, geplant ab 2016).

Stand der Planung und Koordination:

Die Zweckbestimmung und die Rahmenbedingungen zur Entwick-
lung des Flughafens Zirich, wie sie im vorliegenden Objektblatt
festgelegt sind, stlitzen sich auf die konzeptionellen Vorgaben des
SIL zu den Landesflughafen (SIL Teile llIB und lIB1 vom 18. Oktober
2000) und den luftfahrtpolitischen Bericht des Bundesrats vom De-
zember 2004. Sie sind das Ergebnis eines Koordinationsprozesses
zwischen den zustandigen Stellen des Bundes, dem Standortkan-
ton und dem Flughafen Zurich. Beteiligt waren auch die Nachbar-
kantone. Die Ergebnisse dieses Prozesses und die Haltung der Be-
teiligten sind im Schlussbericht vom 2. Februar 2010 festgehalten.

Die Festlegungen im Objektblatt beruhen somit auch auf einer um-
fassenden Optimierung mit einer generellen Abwdgung zwischen
den Interessen der Gesellschaft, der Wirtschaft und des Umwelt-
schutzes. Sie entsprechen den Grundsatzen der Nachhaltigkeit,
soweit dies auf Sachplanstufe festgehalten werden kann.
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Die Festlegungen im Objektblatt tragen der Flughafenpolitik des
Standortkantons Zurich Rechnung und sind mit dessen Richtpla-
nung abgestimmt. Noch nicht abschliessend abgestimmt mit der
Raumentwicklung des Standortkantons und mit dem Richtplan der
direkt betroffenen Nachbarkantone Aargau und Schaffhausen sind
die Auswirkungen des Flugbetriebs («Gebiet mit Larmauswirkun-
gen»). Diese Abstimmung wird zusammen mit der Anpassung des
Objektblatts vorzunehmen sein, die fir die Umsetzung des Staats-
vertrags oder weitergehender Sicherheitsmassnahmen erforderlich
ist.

Ergebnis Koordinationsprozess:

Der Koordinationsprozess flihrte zu drei Varianten fur den Betrieb
des Flughafens. Diese Betriebsvarianten waren das Resultat einer
eingehenden Prifung aller technisch machbaren An- und Abflug-
maoglichkeiten auf verschiedenen Pistensystemen (bestehende Pis-
ten, verlangerte Pisten, neue Parallelpiste). Sie wurden nach den
Kriterien der Nachhaltigkeit bewertet und dann bezlglich der Um-
weltauswirkungen, der Kapazitat sowie der Sicherheit des Flugha-
fenbetriebs optimiert.

Zwei dieser Betriebsvarianten beruhten auf dem bestehenden Pis-
tensystem. Die eine orientierte sich am heutigen Betrieb gemass
Betriebsreglement (Betriebsregelement 2011, vormals «vorldufiges
Betriebsreglement vBR») und hielt die Vorgaben der DVO ein. Die
andere sah eine Optimierung nach Gesichtspunkten des Betriebs
und des Larmschutzes vor und bedingte die Anpassung der Be-
schrankungen im deutschen Luftraum. Die dritte Betriebsvariante
setzte eine Verlangerung der Pisten 28 nach Westen und 32 nach
Norden voraus, damit auf diesen Pisten alle Flugzeugtypen von Os-
ten landen bzw. nach Norden starten koénnten. Sie erforderte
ebenfalls eine neue Regelung Uber die Benltzung des deutschen
Luftraums.

Zur Abschdtzung der kinftigen Verkehrsleistung des Flughafens
wurde ausgehend von einer Stundenkapazitat von knapp 70 Starts
und Landungen eine Nachfrageprognose erstellt. Demnach ist bei
allen Varianten bis ins Jahr 2020 mit jahrlich ca. 310 000, bis ins
Jahr 2030 mit ca. 350 000 Flugbewegungen zu rechnen (Passagie-
re: 2020 ca. 29 Mio., 2030 ca. 35 Mio.). Somit vermag keine der
Betriebsvarianten die fur den Flughafen Zirich prognostizierte
Nachfrage abzudecken; bis ins Jahr 2030 mussten 15 % der Flug-
bewegungen und 12 % der Passagiere auf andere Flughafen aus-
weichen.

Die prognostizierte Nachfrage kénnte langfristig einzig auf einem
Parallelpistensystem abgedeckt werden. Nach eingehender Priifung
der Auswirkungen einer neuen Parallelpiste auf die umgebende
Raumnutzung entschied das UVEK jedoch, im vorliegenden Ob-
jektblatt auf die raumplanerische Sicherung einer solchen Betriebs-
variante mit Parallelpiste zu verzichten. Es stufte die dereinstigen
Realisierungschancen in der dicht besiedelten Flughafenregion als
gering ein. Mit diesem Entscheid bertcksichtigte es auch die Hal-
tung des Standortkantons Zurich.
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Gegenstand Objektblatt:

Weil die Ratifizierung des Staatsvertrags mit Deutschland noch
nicht erfolgt ist, bleiben die Festlegungen zum Flugbetrieb auf die-
jenige Betriebsvariante aus dem Koordinationsprozess beschrankt,
die sich am heutigen Betrieb gemadss Betriebsreglement 2011 ori-
entiert und die Vorgaben der DVO einhdlt. Zur Stabilisierung der
Kapazitat bei Nebel- und Bisenlagen ist die M&glichkeit von Starts
nach Siden geradeaus vorgesehen. Zudem sind bei starkem Nord-
wind und gleichzeitig schlechter Sicht aus Sicherheitsgriinden Lan-
dungen von Suden auch ausserhalb der deutschen Sperrzeiten vor-
gesehen.

Die Betriebszeiten werden auf die Zeit von 06.00 bis 23.00 Uhr be-
schrankt, mit der Moglichkeit eines Verspatungsabbaus bis 23.30
Uhr. Sie gelten bereits heute und sind das Ergebnis einer Abwa-
gung zwischen den verkehrs- und volkswirtschaftlichen Interessen
einerseits und dem Schutz der Bevolkerung vor Larm andererseits.
Eine weitere Ausdehnung der Nachtflugsperre oder eine weiterge-
hende Beschrankung der Zahl der Flugbewegungen in der Nacht-
stunde ware mit der Funktion des Flughafens als Drehscheibe fur
den interkontinentalen Verkehr nicht vereinbar. In den Nacht- und
Tagesrandstunden wird aus Larmschutzgriinden die Pistenben(t-
zung jedoch eingeschrankt. Flige nach 23.30 Uhr bleiben weiter-
hin maglich, missen aber den Ausnahmecharakter behalten.

Das Gebiet mit Larmauswirkungen definiert den Spielraum fir die
kdnftige Ausrichtung und Intensitat des Flugbetriebs. Es ist im Ob-
jektblatt als Zwischenergebnis festgelegt. Fir die Umwandlung in
eine Festsetzung mussen die betroffenen Kantone noch einmal an-
gehort werden, um allféllige Differenzen mit den Richtplanen aus-
zuraumen. Mit dieser Festsetzung wird dann die generelle Interes-
senabwagung erfolgt sein, die fur die Erteilung von Erleichterun-
gen bei Sanierungen nach Umweltschutzgesetz (USG) notwendig
ist. Die abschliessende Prifung wird in den nachfolgenden Geneh-
migungsverfahren vorzunehmen sein. Die vorsorgliche Begrenzung
der Emissionen an der Quelle im Sinne des USG bleibt Pflicht. Im
Objektblatt wird auch die periodische Uberwachung der Larmbe-
lastung neu geregelt.

Die dem «Gebiet mit Larmauswirkungen» zu Grunde gelegten Ab-
flugrouten beruhen auf einer satellitengestitzen Navigationstech-
nologie. Sie weichen von den heute beflogenen Routen teilweise
ab. lhre Linienfihrung tragt den Anforderungen der Raumplanung
und des Larmschutzes soweit wie moglich Rechnung. Sie kénnen
im Betriebsreglement umgesetzt und eingefihrt werden, sobald
diese Navigationstechnologie zur Anwendung freigegeben ist. Weil
diese Einfihrung voraussichtlich in Etappen stattfinden wird, be-
ricksichtigt das «Gebiet mit Larmauswirkungen» zusatzlich auch
die bestehenden Abflugrouten gemass Betriebsreglement 2011.

Der Flughafenperimeter begrenzt das von den Flughafenanlagen
beanspruchte Areal am Boden. Er ist mit den umgebenden Raum-
nutzungen und Schutzgebieten abgestimmt, insbesondere auf dem
Stadtgebiet von Kloten mit der kantonalen Gebietsplanung Kloten
und auf dem Gemeindegebiet von Riimlang mit dem kantonalen
Projekt zum Hochwasserschutz und zur Revitalisierung der Glatt.

14



Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) — 18.09.2015 Teil IC
Sachplaninhalt — Anlagespezifische Ziele und Vorgaben / Objektblatter ZH-1

Im Bereich des Waffenplatzes Kloten-Bilach wird der Ausbau der
Flughafenanlagen einen Ersatz fur die betroffenen Militdranlagen
erfordern.

Zum Umgang mit Fruchtfolgeflachen (FFF), die durch den Bau von
nationalen Infrastrukturen beansprucht werden, wird auf Bundes-
ebene eine generelle Regelung zu treffen sein. Betroffen sind auch
FFF innerhalb des Flughafenperimeters.

Die Festlegungen zum Betrieb und zur Infrastruktur werden im Be-
triebsreglement bzw. mit der Erteilung von Plangenehmigungen
umzusetzen sein. Die dazu notwendigen Verfahren nach Luftfahrt-
gesetz, einschliesslich der Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP),
werden nach der Verabschiedung des Objektblatts einzuleiten sein.

Gleichzeitig wird der Sicherheitszonenplan fur die Hindernisfreihal-
tung in den An- und Abflugkorridoren zu Uberprifen und anzu-
passen sein. Das im Objektblatt enthaltene «Gebiet mit Hindernis-
begrenzung» weist auf diesen Sicherheitszonenplan hin.

Im Betriebsreglement werden die Linienfiihrung der An- und Ab-
flugrouten und die anzuwendenden Flugverfahren festzulegen
sein. Als Voraussetzung dazu werden Sicherheitsprifungen nach
den geltenden Richtlinien durchzufihren sein. Daraus kann sich al-
lenfalls ergeben, dass entweder von den Annahmen, die fir die
Festlegungen im vorliegenden Objektblatt getroffenen wurden,
abgewichen werden muss oder dass die der Planung zugrunde ge-
legten Stundenkapazitaten nicht erreicht werden kénnen.

Zusammen mit dem Betriebsreglement wird, soweit erforderlich,
auch der Luftraum neu zu organisieren und dessen Benltzung in
Rucksprache mit den andern Luftraumnutzern zu regeln sein. Unter
anderem wird die mit der Luftwaffe getroffene Regelung im Gebiet
des militarischen Trainingsraums Santis umzusetzen sein.

Der Bau der vorgesehenen Flughafenanlagen wird 6kologische Er-
satzmassnahmen gemass Natur- und Heimatschutzgesetz (NHG)
und Ersatzaufforstungen nach Waldgesetz (WaG) erfordern. Der
dazu bendtigte Flachenbedarf wurde ermittelt. Demnach werden
auch Ersatzstandorte ausserhalb des Flughafenperimeters benétigt.
FUr die Sicherung geeigneter Standorte sorgt der Kanton Zdrich.

Die Festlegungen zum landseitigen Verkehrsanschluss beruhen auf
einem Verkehrskonzept des Kantons Zirich fur die gesamte Flug-
hafenregion. Sie berlcksichtigen die bestehenden Verkehrspla-
nungen des Bundes. Sie sollen eine gute Erreichbarkeit des Flug-
hafens fir den Personen- und Giterverkehr auf dem Strassen-
und Schienennetz langfristig sicherstellen, wobei im Personenver-
kehr ein Anteil von 46 % der Fahrten mit dem 6ffentlichen Ver-
kehr abgewickelt werden soll (Zielwert Modalsplit). Ausbauten der
Verkehrsinfrastruktur, das Angebot im 6ffentlichen Verkehr, das
Verkehrsmanagement auf dem Strassennetz sowie die Bewirt-
schaftung der Parkpldtze am Flughafen sollen auf dieses Ziel aus-
gerichtet werden. Neu geregelt wird im Objektblatt auch die
Uberwachung des Verkehrsaufkommens.
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Stationierungskonzept der Armee:

Der im Objektblatt festgelegte Flughafenbetrieb sowie der Ausbau
der Flughafenanlagen sind mit dem Betrieb auf dem Militarflug-
platz Dibendorf und dem Waffenplatz Kloten-Bilach abgestimmt,
soweit es der gegenwadrtige Stand der militarischen Planung zu-
lasst. Eine abschliessende Koordination kann erst vorgenommen
werden, wenn das Stationierungskonzept der Armee im Sachplan
Militar des Bundes (SPM) umgesetzt wird.

Flugplatz Dibendorf:

Zur kunftigen Nutzung des Militarflugplatzes Diubendorf hat der
Bundesrat 2014 einen Grundsatzentscheid gefallt. Demnach soll
der Militarflugplatz als ziviles Flugfeld weiterbetrieben werden. Die
dazu notwendigen Festsetzungen im SIL sowie das nachfolgende
Umnutzungsverfahren stehen noch an. Insgesamt ist mit einer Ver-
fahrensdauer von funf bis zehn Jahren zu rechnen. Fur die Luftwaf-
fe sollen eine militarische Helikopterbasis und im Falle eines zivila-
viatischen Weiterbetribs der Piste eine Basis flr den Lufttransport-
dienst des Bundes eingerichtet werden. Der westliche Teil des
Flugplatzgelandes ist fir einen Innovationspark reserviert. Die
raumplanerischen Rahmenbedingungen dazu werden im Richtplan
des Kantons Zurich festgelegt. Vor diesem Hintergrund berdcksich-
tigt das Objektblatt beim «Gebiet mit Larmauswirkungen» sowohl
ein Szenario mit als auch ein Szenario ohne zivilaviatische Wei-
ternutzung des Militarflugplatzes.

Gesamtuberprifung Sicherheit:

Unabhangig vom Koordinationsprozess wurde der Flughafenbe-
trieb 2011/2012 einer Gesamtiberprifung der Sicherheit unterzo-
gen. Ein Teil der zur Verbesserung der Sicherheit zu treffenden
Massnahmen ist im vorliegenden Objektblatt berlcksichtigt, soweit
sie sachplanrelevant und den betroffenen Stellen bereits zur Anho-
rung unterbreitet worden sind. Gegenstand einer weitergehenden
Prafung bleibt insbesondere der verstarkte Einsatz von Sddabfli-
gen geradeaus. Ziel dieser Massnahme ist die Eliminierung von
Kreuzungspunkten beim Start- und Landebetrieb (auf dem Pisten-
kreuz sowie zwischen den An- und Abflugrouten). Deren Umset-
zung wurde in jedem Fall die Anpassung des vorliegenden Objekt-
blatts mit allen ordentlichen Verfahrensschritten bedingen, soweit
maoglich im Rahmen der zweiten Etappe ab 2016.

Zur Verbesserung der Sicherheit soll auch die Aufhebung der be-
stehenden Kreuzungen zwischen den Pisten und Rollwegen beitra-
gen. Geplant ist dazu ein neuer Rollweg, der um das 6stliche Ende
der Piste 28 herumflhrt. Eine mogliche Variante ist durch den fest-
gesetzten Flugplatzperimeter abgedeckt. Die Realisierbarkeit ande-
rer Varianten muss noch geprift werden. Sofern fir deren Umset-
zung eine Erweiterung des Flughafenperimeters notwendig ist,
wird das Objektblatt in einem weiteren Schritt anzupassen sein.
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Umsetzung Staatsvertrag:

Das vorliegende Objektblatt wird auch im Hinblick auf die Umset-
zung des Staatsvertrags noch einmal anzupassen sein (Festlegun-
gen zweite Etappe). Inhalt dieser Anpassung wird insbesondere die
Festlegung des langfristigen Flughafenbetriebs sein (einschliesslich
des entsprechenden «Gebiets mit Larmauswirkungen»). Die Ab-
stimmung dieses langfristigen Flughafenbetriebs mit den Vorgaben
zur Raumentwicklung in den kantonalen Richtplanen wird durch
die so genannte Abgrenzungslinie sicherzustellen sein. Die Rege-
lung zu dieser Abgrenzungslinie ist im vorliegenden Objektblatt be-
reits enthalten.

Als Alternative zu den Stdanfligen wahrend der deutschen Sperr-
zeiten soll in dieser zweiten Etappe weiter der gekrimmte Nordan-
flug (vormals gekropfter Nordanflug) als Option festgelegt werden,
sofern er dereinst als satellitengestitzter Prazisionsanflug verfligbar
sein wird. Diese Option ist im vorliegenden Objektblatt bereits als
Vororientierung festgelegt.

Mit der Umsetzung des Staatsvertrags wird gemass heutigen Er-
kenntnissen auch die Verldngerung der Pisten 28 und 32 verbun-
den sein. Diese Verlangerungen sind im vorliegenden Objektblatt
ebenfalls bereits als Vororientierung festgelegt, verbunden mit dem
Auftrag, die notwendigen Planungsschritte einzuleiten. Die dazu
erforderlichen Flachen sind zudem im Flugplatzperimeter enthalten
und damit raumplanerisch gesichert.

Rechtsgrundlagen zum Larmschutz:

Zur besseren Abstimmung von Larmschutz und Siedlungsentwick-
lung in der Flughafenregion hat der Bundesrat auf den 1. Februar
2015 eine Anpassung der Larmschutzverordnung (LSV) in Kraft ge-
setzt. Gegenstand dieser Anderung ist die Anwendung der Larm-
grenzwerte flr den Flugbetrieb in den Nachtstunden. Sie hat auf
die Festlegungen im Objektblatt keine Auswirkungen.

Sollten hingegen die Larmgrenzwerte — gestltzt auf den Entscheid
des Bundesgerichts vom 22. Dezember 2010 zum vorlaufigen Be-
triebsreglement — geandert werden, ware das im Objektblatt fest-
gelegte Gebiet mit Larmauswirkungen entsprechend anzupassen.
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1 Zweckbestimmung:

Der Flughafen Zurich ist ein Landesflughafen. Er soll Voraussetzun-
gen schaffen, damit die Fluggesellschaften moglichst gute Direkt-
verbindungen in Europa und zu den wichtigen Zentren weltweit
anbieten und im Wettbewerb mit ihrer Konkurrenz auf andern
Flughafen bestehen kénnen. Ein Drehkreuzbetrieb soll moglich
sein.

Der Flughafen soll im Interesse des Wirtschaftsstandortes Schweiz
die Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen abdecken, soweit dies
mit den Grundsdtzen der Nachhaltigkeit vereinbar ist. Die nachfol-
genden Festlegungen stehen mit dieser Vorgabe in Einklang.

Der Flughafen stellt eine leistungsfahige Infrastruktur und betrieb-
liche Rahmenbedingungen bereit, die seiner Funktion und dem in-
ternationalen Standard entsprechen. Er stellt eine auf diese Funkti-
on ausgerichtete Kapazitat bereit, soweit dies im Rahmen der ge-
setzlichen Bestimmungen und der nachfolgenden Festlegungen
zum Betrieb und zur Infrastruktur moglich ist.

Das An- und Abflugregime im Tagesverlauf soll in diesem Rahmen
so organisiert sein, dass ein sicherer und leistungsfahiger Flugbe-
trieb maglich ist und die fur die Abwicklung des Verkehrsaufkom-
mens erforderlichen Stundenkapazitaten zur Verfiigung stehen.

Prioritat haben Flige des Linienverkehrs vor solchen des Charter-
kettenverkehrs. Soweit es die verbleibende Kapazitat erlaubt, steht
der Flughafen dem Ubrigen Flugverkehr offen. Vorrang haben da-
bei die nach Instrumentenflugregeln operierenden Flige.

2 Rahmenbedingungen zum Betrieb:

Der Betrieb des Flughafens ist auf folgende Zeiten beschrankt:
Tagbetrieb 06.00 bis 22.00 Uhr, Nachtbetrieb bis 23.00 Uhr. Ver-
spatete Starts und Landungen sind bis 23.30 Uhr ohne besondere
Bewilligung zuzulassen. Nach 23.30 Uhr kann die Flughafenhalte-
rin auf begrindetes Gesuch der betroffenen Fluggesellschaft eine
Ausnahmebewilligung erteilen, wobei sie die Grundsatze der Ver-
haltnismassigkeit bertcksichtigt. Sie muss gewahrleisten, dass FlU-
ge nach 23.30 Uhr den Ausnahmecharakter behalten und Ver-
spatungen nicht zur Regel werden; die Nachtflugsperre soll Gber
das Jahr gesehen grossmehrheitlich ausnahmenfrei bleiben.

Beim Betrieb des Flughafens ist die Sicherheit jederzeit zu ge-
wahrleisten. Die international und national geltenden Normen so-
wie die Ergebnisse von Sicherheitsiberprifungen sind — abge-
stimmt auf die Verhaltnisse am Flughafen und unter Berlcksichti-
gung der nachfolgenden Festlegungen zum Betrieb und zur Infra-
struktur — umzusetzen.
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Beim Betrieb des Flughafens ist die Umweltbelastung nach den .
Prinzipien des Umweltschutzrechts vorsorglich zu begrenzen. Tech-
nische und betriebliche Massnahmen sind im wirtschaftlich tragba-
ren Rahmen umzusetzen. Namentlich sollen einerseits die Larm-
und Schadstoff-Emissionen begrenzt werden, indem die Verkehrs-
und Betriebsablaufe optimiert und bei der Festlegung der Gebiih-
ren emissionsarme Luftfahrzeuge bevorzugt werden. Infrastruktur-
seitig sollen andererseits die Mdglichkeiten technischer Fortschritte
konsequent ausgeschdpft werden, sobald sie anwendungsreif sind.
Besondere Beachtung ist der Begrenzung der Larmbelastung in der
Nacht zu schenken.

Der Flugbetrieb wird auf dem bestehenden Pistensystem abge- .
wickelt. Im Tagbetrieb wird in der Regel von Norden, bei starkem
Westwind von Osten angeflogen. Sind aufgrund der Wind- oder
Wetterverhaltnisse Landungen von Norden oder von Osten nicht
maoglich, wird von Siden angeflogen. Die Starts erfolgen nach
Westen (bei Bise nach Osten) und nach Stden mit Linkskurve. Bei
Nebel- und Bisenlagen sind fur die Stabilisierung der Kapazitat
zusatzlich auch Starts nach Stden geradeaus méglich.

Wahrend der morgendlichen Sperrzeiten wird von Siden gelandet, .
sofern die Sicht- und Windwerte dies zulassen. Gestartet wird nach
Westen und Norden, bei Nordlandungen (Ausnahme gemass DVO)
nach Sdden und Westen. Vor 06.30 Uhr sind Starts nach Stden
nur zulassig, wenn Starts nach Westen aus technischen oder
betrieblichen Grinden nicht moglich sind.

Am Abend nach 21.00 Uhr bzw. wahrend der abendlichen Sperr- J
zeiten und im Nachtbetrieb nach 22.00 Uhr wird in der Regel von
Osten gelandet, bei ungentgenden Wetterbedingungen oder un-
gendgender Pistenlange fur Ostlandungen von Stden oder Nor-
den. Die Starts erfolgen in der Regel nach Norden und Westen, im
Nachtbetrieb in der Regel nur nach Norden. Bei Landungen von
Norden sind auch Starts nach Westen (oder Osten bei Bise) mog-
lich. Ein gegenlaufiger Verkehr mit Landungen von Norden und
Starts nach Norden ist nur im Nachtbetrieb fir jene Falle vorzuse-
hen, in denen keine Alternative besteht.

Im Hinblick auf die Umsetzung der mit Deutschland vereinbarten J
Bestimmungen zur Nutzung des stiddeutschen Luftraums oder fir
die Umsetzung weitergehender Sicherheitsanforderungen sind die
«Rahmenbedingungen zum Betrieb» nach Anhérung der betroffe-
nen Kantone anzupassen.

Unter diesen Voraussetzungen kann auch ein Betrieb auf einem .
System mit verlangerten Pisten 28 und 32 vorgesehen werden.
Die Erarbeitung der fur diesen Entscheid notwendigen Unterlagen
ist an die Hand zu nehmen.

Unter den gleichen Voraussetzungen kann anstelle der Stdanfliige o
auch ein auf Satellitentechnologie basierender gekrimmter Nord-
anflug eingesetzt werden, wenn dieser beziglich der Sicherheit,
den Umweltauswirkungen und der Kapazitat gleichwertig ist.
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3 Betriebsreglement:

Nach der Verabschiedung des Objektblatts durch den Bundesrat ist
das Betriebsreglement diesen Vorgaben entsprechend anzupassen.

Im Betriebsreglement sind namentlich auch die An- und Abflug-
routen festzulegen; die Luftraumstruktur ist entsprechend auszu-
gestalten. Die festzulegenden Flugrouten tragen sowohl den An-
forderungen an die betriebliche Kapazitat als auch dem Larm-
schutz soweit wie maoglich Rechnung. lhre Nutzung richtet sich
nach den geltenden Regeln der Flugsicherung. Namentlich richtet
sich die Belegung der Flugrouten in erster Linie nach der Destinati-
on der Flige und dem Verkehrsaufkommen.

Die Abflugrouten kénnen nach Anweisung der Flugsicherung auf
einer Hohe von 5000 Fuss verlassen werden. In der Zeit zwischen
22.00 und 06.00 Uhr werden die Flugzeuge in der Regel auf der
zugeteilten Abflugroute geflhrt, bis sie die Flugflache 80 errei-
chen; zur Staffelung von kreuzenden Flugzeugen kann die Flugsi-
cherung ab einer Flughdéhe von 5000 Fuss davon abweichen. Die
Routenflhrung der Anflige bis zum Endanflugpunkt richtet sich
nach der zur Verfligung stehenden Navigationstechnologie.

Solange der militérische Flugbetrieb auf dem Flugplatz Dubendorf
aufrecht erhalten bleibt, ist bei der Linienfihrung der Abflugrouten
auf diesen Betrieb Rucksicht zu nehmen.

4 Abstimmung mit der Raumentwicklung:

Werden die «Rahmenbedingungen zum Betrieb» an neue Bestim-
mungen zur Nutzung des siddeutschen Luftraums oder fur die
Umsetzung weitergehender Sicherheitsanforderungen angepasst,
legen Bund und Kantone eine deckungsgleiche Abgrenzungslinie
fest

Diese Abgrenzungslinie sichert den Raum fir die langfristige
betriebliche Entwicklung des Flughafens und gewahrleistet deren
Abstimmung mit den umgebenden Raumnutzungen. Sie setzt
einen verbindlichen Rahmen sowohl fir die Festlegung des
«Gebiets mit Larmauswirkungen» im SIL (vgl. Ziffer 5) als auch fur
die Festlegungen in den kantonalen Richtplanen. Ausserhalb der
Abgrenzungslinie darf der im Betriebsreglement festgelegte
Flugbetrieb auch langfristig keine Larmbelastung verursachen,
welche den Immissionsgrenzwert der Empfindlichkeitsstufe Il (IGW
ES 1) nach Larmschutzverordnung (LSV) Uberschreitet. Innerhalb
der Abgrenzungslinie legen die Kantone die Vorgaben fir die
Raumentwicklung in ihrem Richtplan fest.

Vv
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5 Gebiet mit Lairmauswirkungen:
Das Gebiet mit Larmauswirkungen begrenzt die Entwicklung des o
Flugbetriebs (Karte 1). Fir die Festsetzung des Gebiets sind die be-
troffenen Kantone vorgangig anzuhdren.

Die zulassigen Larmimmissionen und die damit verknlpften .
Rechtsfolgen der Larmschutzverordnung (LSV) werden mit der Ge-
nehmigung des Betriebsreglements festgelegt. Diese «zuldssigen
Larmimmissionen» mussen innerhalb des Gebiets mit Larmauswir-
kungen liegen, wobei die Vorgaben fir den Tag- und den Nacht-
betrieb separat einzuhalten sind.

Kann eine Verbesserung der Larmsituation erreicht werden, kann .
der Bundesrat das «Gebiet mit Larmauswirkungen» nach Anho-
rung der betroffenen Kantone anpassen. Der Nachweis, dass eine
solche Verbesserung erreicht werden kann, ist in der Umweltver-
traglichkeitsprifung (UVP) zum Betriebsreglement zu erbringen.
Eine solche Anpassung ist ebenfalls mdglich, wenn dies durch
neue Sicherheitsauflagen erforderlich wird. Im Zusammenhang mit
einer Anpassung der «Rahmenbedingungen zum Betrieb» an neue
Bestimmungen zur Nutzung des siddeutschen Luftraums ist eine
solche Anpassung zwingend vorzunehmen.

6 Nachweis der Larmbelastung:
Die vom Flugbetrieb verursachte Fluglarmbelastung ist jahrlich aus- .
zuweisen und zu analysieren. Die im Verfahren zum Betriebsregle-
ment bewilligte zuldssige Larmbelastung ist grundsatzlich einzuhal-
ten. Allfallige Uberschreitungen der zulédssigen Larmbelastung sind
zu begrinden und es sind Massnahmen aufzuzeigen, wie diese
Uberschreitungen kiinftig vermieden werden kénnen.

Steht fest oder ist zu erwarten, dass die Larmimmissionen die zulds- .
sige Belastung auf Dauer (3 Jahre oder mehr) wesentlich (1 dB(A)
oder mehr) Uberschreiten, treffen die zustandigen Bundesstellen die
zur Verminderung der Larmbelastung notwendigen Massnahmen.

Als Grundlage dazu unterbreitet die Flughafenhalterin den Bundes- J
stellen innerhalb von 9 Monaten nach Abschluss der Larmerhe-
bungsperiode eine Situationsanalyse und einen Massnahmenvor-
schlag. Die Bundesstellen setzen die interessierten Kantone sowie
die betrieblich betroffenen Organisationen Uber die Ergebnisse der
Situationsanalyse in Kenntnis und konsultieren sie zu den Mass-
nahmen zur Larmverminderung.

Sind technisch oder betrieblich keine solchen Massnahmen mog- .
lich, ist eine Anpassung der zuldssigen Larmbelastung im Rahmen
eines Genehmigungsverfahrens nach Luftfahrtgesetz zu prifen. Die
Vorgaben zum Gebiet mit Larmauswirkungen sind dabei einzuhal-
ten.

Kantonale Systeme zur Uberwachung der Larmbelastung dienen .
der kantonsinternen Meinungsbildung. Sie sind fir den Bund nicht
verbindlich.

21



Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) — 18.09.2015
Sachplaninhalt — Anlagespezifische Ziele und Vorgaben / Objektblatter

Teil IC
ZH-1

7 Rahmenbedingungen zur Infrastruktur:

Der Flughafen stellt eine Infrastruktur bereit, die seiner Funktion als
Drehkreuz und dem internationalen Standard entspricht. Sie beruht
auf dem bestehenden Pistensystem.

Im Zusammenhang mit der Umsetzung der mit Deutschland verein-
barten Bestimmungen zur Nutzung des stddeutschen Luftraums
oder fur die Umsetzung weitergehender Sicherheitsanforderungen
ist die Verlangerung der Piste 28 nach Westen und 32 nach Norden
eine Option.

Zur Verbesserung der Sicherheit und der betrieblichen Ablaufe sind
das Rollwegsystem und die Ubrigen Infrastrukturanlagen zu Uber-
prifen und bei Bedarf den Anforderungen anzupassen.

Insbesondere sind bei der Kreuzung des Rollverkehrs mit dem Start-
und Landeverkehr auf der Piste 28 geeignete Massnahmen zur Ent-
scharfung der Situation zu ergreifen. Weiterzuverfolgen sind Lo-
sungen mit einer Umrollung der Piste am &stlichen Ende. Am west-
lichen Ende der Piste sind bauliche Massnahmen zum Schutz der
Flugzeuge, die bei der Landung oder bei einem Startabbruch Uber
die Piste hinaus rollen, vorzusehen. Weiter sind wo maglich Mass-
nahmen am Rollwegsystem vorzusehen, um die Pistenbelegungs-
dauer zu minimieren. Die abschliessende Guterabwagung mit den
Interessen der Raumplanung und des Umweltschutzes erfolgt in
den jeweiligen Genehmigungsverfahren nach Luftfahrtgesetz.

8 Gebiet mit Hindernisbegrenzung:

Das Gebiet mit Hindernisbegrenzung umgrenzt das von einer H6-
henbeschrankung betroffene Areal (Karte 2). Es beruht auf den Si-
cherheitszonen fur den bestehenden Betrieb. Zusatzlich weist es die
Flachen aus, die beim Betrieb auf einem System mit Pistenverléange-
rungen (vgl. Ziffer 9) oder bei der Verlegung der Helikopterbasis
von Hindernissen freizuhalten sind (Karten 2a und 2b). Kanton
und Gemeinden berUcksichtigen das Gebiet mit Hindernisbegren-
zung bei ihrer Richt- und Nutzungsplanung.

Die Ausscheidung neuer oder die Revision bestehender Bauzonen,
die bei spaterer Uberbauung in Widerspruch geraten mit den mass-
gebenden Hindernisbegrenzungsflachen, ist nicht zulassig.

Soweit die Hindernisbegrenzung nicht bereits durch den Sicher-
heitszonenplan grundeigentimerverbindlich sichergestellt ist, sor-
gen die Kantone dafir, dass die Gemeinden ihre Zonenordnung
Uberprufen und bei Bedarf dem «Gebiet mit Hindernisbegrenzung»
anpassen. Sie leiten die dazu notwendigen Verfahrensschritte ein.
Bis diese Anpassung erfolgt ist, sollen Neu- und Umbauten sowie
Bepflanzungen in den bestehenden Nutzungszonen, welche mit
den massgebenden Hindernisbegrenzungsflachen in Widerspruch
stehen, vermieden werden.

Der geltende Sicherheitszonenplan ist unter Beriicksichtigung der
internationalen Vorgaben zu Uberarbeiten und vom Flughafen 6f-
fentlich aufzulegen. Gleichzeitig ist das «Gebiet mit Hindernisbe-
grenzung» zu Uberprifen und nach Bedarf anzupassen.

Vv
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9 Flughafenperimeter:
Der Flughafenperimeter umgrenzt das von den Flughafenanlagen .
beanspruchte Areal einschliesslich der fur deren Erweiterung und
Erneuerung bendtigten Flachen (Karte 3). Flr den Betrieb auf dem
bestehenden Pistensystem gehdren dazu unter anderem Flachen
fur die Ergdnzung des Rollwegsystems und die Anpassung der Ab-
fertigungs- und Logistikbauten am &stlichen Ende der Piste 28 [1],
far die Verlangerung der Sicherheitszone und die Installation von
Navigationshilfen am westlichen Ende der Piste 28 [2], fir die Er-
weiterung der Anlagen der Regenwasserbehandlung [3], fir Vor-
felderweiterungen, Bauten fir die Abfertigung, den Flugzeugun-
terhalt, den Flughafenunterhalt und die Logistik (insbesondere
auch fur die Verlegung der Bauten und Anlagen der General Avia-
tion) sowie die zugehdrige Erschliessung und Parkierung [4], far
eine Helikopterbasis [5], sowie fir Bauten und Anlagen fir die Ab-
fertigung, den Flugzeugunterhalt, den Flughafenunterhalt, die Lo-
gistik und die Parkierung [6, 7, 8]. Die Hauptnutzung dieser Erwei-
terungsflachen richtet sich nach dieser Zweckbestimmung. Andere,
untergeordnete Flughafenanlagen sind nicht ausgeschlossen.

Das die Walderhaltung Uberwiegende o&ffentliche Interesse ist fur .
die auf diesen Flachen vorgesehenen Erweiterungen der Flughafen-
anlagen ausgewiesen. Rodungsbewilligungen kénnen hier grund-
satzlich zugesichert werden. Der abschliessende Nachweis der rela-
tiven Standortgebundenheit der einzelnen Bauten und Anlagen
nach Waldgesetz ist im Rahmen der jeweiligen Plangenehmigungs-
verfahren nach Luftfahrtgesetz zu erbringen. Die beanspruchten
Waldfléachen sind nach Vorgabe des Waldgesetzes zu ersetzen.

Die Beanspruchung militérisch genutzter Flachen im Bereich des J
Waffenplatzes Kloten-Billach erfordert einen Ersatz nach Vorgabe
des Sachplans Militar (SPM) des Bundes. Zwischen dem Kasernen-
areal und dem Fahrschulgeldnde Holberg muss eine Verbindung
gewabhrleistet bleiben.

Innerhalb des Flughafenperimeters legt der Kanton keine Frucht- .
folgeflachen fest.

Fur den allfalligen Betrieb auf einem System mit Pistenverlange- J
rungen — der namentlich im Hinblick auf die Umsetzung der mit
Deutschland vereinbarten Bestimmungen zur Nutzung des sid-
deutschen Luftraums oder fur die Umsetzung weitergehender Si-
cherheitsanforderungen vorgesehen werden kann — umgrenzt der
Flughafenperimeter zusatzlich die Flachen fir die Verlangerung der
Piste 28 im Westen [9] und die Piste 32 im Norden [10], einschlies-
slich der zugehorigen Sicherheitszonen und Navigationshilfen.

Innerhalb des Flughafenperimeters haben die Flughafenanlagen ]
Prioritdt. Andere Bauten und Anlagen sind moglich, haben sich
den Flughafenanlagen aber unterzuordnen (Nebenanlagen). Diese
Nebenanlagen mussen mit dem Betrieb und der Sicherheit des
Flughafens vereinbar sein. Auf den Waldarealen sind Nebenanla-
gen ausgeschlossen.
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Der Kanton sorgt dafir, dass die Gemeinden ihre Zonenordnung
dem Flughafenperimeter und fir die Nebenanlagen der Zweckbe-
stimmung der Erweiterungsflachen anpassen. Er leitet die dazu
notwendigen Verfahrensschritte ein. Nutzungsbestimmungen, wel-
che dieser Zweckbestimmung widersprechen oder die Erstellung
der geplanten Flughafenanlagen erschweren, sind nicht gestattet.

Zur vorsorglichen Freihaltung von flughafenfremden Bauten und
Anlagen kann die zustandige Behorde innerhalb des Flughafenpe-
rimeters Projektierungszonen erlassen.

Der Flughafenperimeter ersetzt den Baubereichsplan gemass Rah-
menkonzession 97.

10 Natur- und Landschaftsschutz:

Grundsatzlich sollen luftfahrtseitig nicht genutzte Flachen auf dem
Flughafenareal unter Vorbehalt der Anforderungen der Luftfahrt
(Sicherheitsvorschriften, Ausbauerfordernisse) 6kologisch aufge-
wertet bzw. bewirtschaftet werden.

Die bestehenden Naturwerte auf dem Flughafenareal erfillen die
Anforderungen an den o©kologischen Ausgleich. Die unter den
Rahmenbedingungen zum Betrieb und zur Infrastruktur festgeleg-
te Entwicklung des Flughafens (vgl. Ziffern 2 und 5) erfordert keine
zusatzlichen Ausgleichsmassnahmen. Die dem o6kologischen Aus-
gleich dienenden Flachen sind so zu pflegen, dass ihr Naturwert
erhalten bleibt. Die Flughafenhalterin weist dies periodisch nach.

Die durch den Bau von Flughafenanlagen erforderlichen 6kologi-
schen Ersatzmassnahmen sollen durch die Aufwertung geeigneter
Flachen soweit mdglich innerhalb des Flughafenperimeters reali-
siert werden. Erforderlich sind auch Flachen ausserhalb des Perime-
ters. Solche Standorte sind auf die Ubergeordneten kantonalen
Schutzkonzepte abzustimmen. Der Kanton sorgt dafir, dass sie in
ausreichendem Umfang gesichert werden. Die Flughafenhalterin
ist fUr die Realisierung der Ersatzmassnahmen verantwortlich. Sie
kann Ersatzpflicht ganz oder teilweise durch Beitrage an einen
kantonalen Massnahmenpool erfllen.

Die Ausdehnung und die Qualitat der Ersatzmassnahmen entspre-
chen dem 6kologischen Wert der durch den Bau der Flughafenan-
lagen beanspruchten Flachen. Die Methode zur Bestimmung dieses
okologischen Werts wird durch die zustandigen Bundesstellen
festgelegt. Der Umfang der zu sichernden Flachen fir Ersatzmass-
nahmen orientiert sich am Zustand der kiinftig durch Flughafenan-
lagen beanspruchten Flachen im Jahr 2008. Der konkrete Ersatz-
bedarf wird im Zeitpunkt der Plangenehmigung neuer Flughafen-
anlagen ermittelt und festgelegt.

Vv
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Der 6kologische Mehrwert, der innerhalb des Flughafenperimeters, o
jedoch ausserhalb der dort befindlichen Schutzgebiete, durch spe-
zifische Aufwertungsmassnahmen zusatzlich zum normalen Ge-
bietsunterhalt entsteht, kann als Ersatzmassnahme angerechnet
werden. Als Voraussetzung dazu unterbreitet die Flughafenhalterin
den zustandigen Bundesstellen einen entsprechenden Aufwer-
tungsplan fir diese Flachen und weist die erreichte Steigerung des
Naturwerts nach.

Der Ersatz der beanspruchten Waldflachen ist ins System der 6ko- .
logischen Ersatzmassnahmen zu integrieren, soweit das Waldge-
setz dazu Spielraum lasst. Der Kanton sorgt dafir, dass die Stand-
orte fur den notwendigen Waldersatz in ausreichendem Umfang
gesichert werden.

11 Landseitiger Verkehrsanschluss:
Die gute landseitige Erreichbarkeit des Flughafens Zurich fur den o
Personen- und den Guterverkehr ist auch langfristig aufrecht zu
erhalten, indem die Zuverldssigkeit, die Sicherheit, der Komfort
sowie eine ausreichende Kapazitat auf dem Schienen- und Stras-
sennetz in seinem regionalen Einzugsgebiet sichergestellt werden.

Im Personenverkehr ist der Anteil der mit dem 6ffentlichen Verkehr o
zurtckgelegten Wege am gesamten landseitigen Ziel- und Quell-
verkehr am Flughafen (Modalsplit) bis zum Jahr 2020 auf 42 Pro-
zent, bis zum Jahr 2030 auf 46 Prozent zu steigern (Zielwert). Dazu
ist die Erreichbarkeit des Flughafens fur Personen, die mit dem 6f-
fentlichen Verkehr anreisen, zu verbessern.

Der Bund unterstitzt die Ziele der landseitigen Verkehrserschlies- .
sung des Flughafens bei der Planung und Realisierung von Ausbau-
ten im Eisenbahn- und im Nationalstrassennetz. Namentlich plant
er bauliche Massnahmen zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit des
Fernverkehrs auf der bestehenden Bahnstrecke zwischen Flughafen
und Winterthur und prift einen weitergehenden Ausbau dieser
Achse. Massgebend sind die Festlegungen im Sachplan Verkehr,
Teil Infrastruktur Schiene. Andererseits prift er Lésungen fir die
Beseitigung der Engpasse auf der Nationalstrasse A1 im Raum ZU-
rich—-Winterthur und fir die Optimierung der Aus- und Zufahrten
des Flughafens von und zur A51.

Der Kanton Zurich sorgt fur attraktive und leistungsfahige Angebo- .
te des offentlichen Regional- und Agglomerationsverkehrs vom
und zum Flughafen auf der S-Bahn, der Glatttalbahn und auf dem
Busnetz.

Er leitet rechtzeitig weitere Ausbauschritte im 6ffentlichen Perso- o
nenverkehr ein und sorgt mit einem Verkehrsmanagement auf der
Strasse fur eine hohe Fahrplanstabilitat der Buslinien und fdr eine
Optimierung des Verkehrsflusses des Individualverkehrs. Kanton,
Gemeinden und die Flughafenhalterin sorgen in ihrem Zusténdig-
keitsbereich fir sichere und attraktive Verkehrsnetze fur den Fuss-
und Radverkehr vom und zum Flughafen.
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Die Flughafenhalterin sorgt fur leistungsfahige Anschlisse der
Flughafenanlagen an die nationalen, kantonalen und kommunalen
Verkehrsnetze. Sie plant, erstellt und betreibt die Erschliessungsan-
lagen, die Vorfahrten fir den motorisierten Individualverkehr und
in Absprache mit den zustandigen kantonalen Stellen die Haltestel-
len fur den strassengebundenen 6ffentlichen Verkehr. Zusammen
mit den zustandigen Bundesstellen priift sie die Machbarkeit, die
Wirksamkeit und die rechtlichen Voraussetzungen von Lenkungs-
massnahmen auf den Vorfahrten.

Die Flughafenhalterin berlcksichtigt bei der Planung, Realisierung
und Bewirtschaftung von Parkplatzen im Flughafenperimeter die
Flugverkehrsentwicklung und die Modalsplitziele. Als Grundlage
fir Ausbauten des Parkplatzangebots weist sie neben dem Park-
platzbedarf auch das resultierende Fahrtenaufkommen des motori-
sierten Individualverkehrs, differenziert nach Nutzergruppen, aus.
Bei der Bewirtschaftung der Parkpldtze sorgt sie in erster Prioritat
flr ein ausreichendes Angebot fir Passagiere und Angestellte des
Flughafens. Die Parkpldtze fir Flughafennutzungen werden nach
den Bestimmungen des LFG durch den Bund genehmigt. Die fur
Nebenanlagen bestimmten Parkpldatze werden nach kantonalem
Recht genehmigt.

Parkplatze fur Flugpassagiere ausserhalb des Flughafenperimeters,
die von Dritten betrieben werden (z. B. Valet-Parkplatze), gelten
nicht als Flughafenanlagen und werden nach kantonalem Recht
genehmigt.

Die Flughafenhalterin erhebt alle vier Jahre das Verkehrsaufkom-
men der Anlagen innerhalb des Flughafenperimeters und die Ver-
kehrsanteile differenziert nach Nutzergruppen. Sie stellt diese Da-
ten und die aktualisierte Parkplatzbilanz dem Kanton Zurich zur
Verfligung. Sind die Zielwerte fir den Modalsplit nicht erreicht,
analysiert der Kanton die Ursachen und vereinbart mit den zustan-
digen Bundesstellen und der Flughafenhalterin die notwendigen
Massnahmen. Diese Massnahmen durfen die Erreichbarkeit des
Flughafens, insbesondere fur die Nutzer der Flughafenanlagen,
nicht schmalern.

Die Flughafenhalterin sorgt in Zusammenarbeit mit den Unterneh-
men des 6ffentlichen Verkehrs fir eine zielgerichtete Vermarktung
der Angebote des 6ffentlichen Verkehrs. Der Kanton Zirich unter-
stUtzt sie dabei.

Die Verkehrsfihrung des landseitigen Guterverkehrs hat méglichst
direkt von und zu den Anschlusspunkten auf den Hochleistungs-
strassen und auf die Hauptverkehrsstrassen zu erfolgen.

Vv
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ERLAUTTEHRUNGEN ZUSTANDIGE STELLE
1 Zweckbestimmung: Zustandiges Bundesamt fir

Der Flughafen Zirich ist der grosste und wichtigste Landesflughafen der | die zivilaviatische Nutzung:
Schweiz. In seiner Funktion als Drehscheibe fir internationale Luftverkehrs- | Bundesamt fur Zivilluftfahrt
verbindungen kommt ihm eine zentrale gesellschaftliche und volkswirt- | (BAZL), 3003 Bern
schaftliche Bedeutung zu. Er isftle_i_ne Schlu_sselinfrastruktur fur die Befriedi- Flughafenhalter:

gung der Nachfrage nach Mobilitat von Wirtschaft und Gesellschaft. Flughafen Zirich AG

Der vom Bundesrat am 10. Dezember 2004 verabschiedete «Bericht Uber | postfach,

die Luftfahrtpolitik der Schweiz 2004» halt fest, dass der Flughafen Zrich | 8058 Ziirich-Flughafen
diese Funktion auch in Zukunft zu erfillen hat. Er soll Rahmenbedingun-
gen bieten, unter denen die Fluggesellschaften im Wettbewerb mit ihrer
Konkurrenz auf anderen, auslandischen Flughafen bestehen kénnen. Er-
wartet wird dabei die Aufrechterhaltung des Drehkreuzbetriebs. Betriebli-
che Einschréankungen, insbesondere bei den Betriebszeiten, missen in ver-
nunftigem Verhaltnis zu den Bedingungen auf konkurrierenden Flughafen
im europdischen Ausland stehen. Den Fluggesellschaften soll weiterhin
ermdglicht werden, gute Direktverbindungen nach Europa und den wich-
tigen Zentren weltweit anzubieten. Gleichzeitig ist die nachfrageorientierte
Entwicklung des Flughafens mit den Grundsatzen der Nachhaltigkeit in
Einklang zu bringen. Auch die Sicherheit im Flugbetrieb muss jederzeit
gewadhrleistet sein.

Die Festlegungen zur Zweckbestimmung wie auch die andern Festlegun-
gen im vorliegenden Objektblatt leiten sich aus diesen luftfahrtpolitischen
Vorgaben ab und bertcksichtigen die im Konzeptteil des SIL vom 18. Ok-
tober 2000 enthaltenen Grundsatze. Sie sind das Ergebnis eines umfas-
senden Optimierungsprozesses mit einer generellen Abwagung zwischen
den Interessen der Gesellschaft, der Wirtschaft und des Umweltschutzes
und entsprechen somit den Grundsatzen der Nachhaltigkeit.

Die Festlegung der Prioritatenfolge der Verkehrsarten soll dazu beitragen,
die beschrankte Kapazitdt des Flughafens, insbesondere wahrend der
Hauptverkehrszeiten, optimal fur den im 6ffentlichen Interesse stehenden
Luftverkehr zu nutzen (Linien- und Charterkettenverkehr). Fur Flige der
Allgemeinen Luftfahrt (General Aviation) soll der Flughafen offen stehen,
soweit es die verbleibende Kapazitat erlaubt. Einzelne Verkehrsarten sollen
wie bis anhin nicht ausgeschlossen werden (insbesondere Flige, die nach
Sichtflugregeln operieren).

Zur Frage der langfristigen Benutzbarkeit der Landesflugh&fen durch Flige
nach Sichtflugregeln (VFR-Verkehr) wird der Bund nach Vorliegen aller Er-
kenntnisse aus der Gesamtuberprifung Sicherheit gegebenenfalls weitere
Entscheide fallen. Bis dahin gilt, dass die nach Instrumentenflugregeln (IFR)
operierenden Flige gegenUber den nach Sichtflugregeln operierenden
Fligen zu bevorzugen sind. Diese Prioritatenfolge weicht von der beste-
henden Regelung ab, wonach die gewerbsmassigen (IFR und VFR) den
nicht gewerbsmassigen Fligen vorzuziehen sind. Die Nutzung der Infra-
struktur soll im Ubrigen mit marktwirtschaftlichen Mitteln, z. B. soweit wie
moglich Uber die Ausgestaltung des Gebuhrensystems, gelenkt werden.
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2 Rahmenbedingungen zum Betrieb:

Die Festlegungen beruhen auf einem Flugbetrieb auf dem bestehenden
Pistensystem, der die Restriktionen fir die BenUtzung des stddeutschen
Luftraums bertcksichtigt. Dieser Flugbetrieb entspricht weitgehend der
Betriebsvariante «Epvo» gemass Schlussbericht zum SIL-Prozess vom 2. Fe-
bruar 2010. Er kann Uber das ganze Jahr und unter allen Wetterbe-
dingungen gewahrleistet werden. Er setzt sich aus verschiedenen Flug-
betriebskonzepten zusammen. Ein Flugbetriebskonzept stellt den gleich-
zeitigen Lande- und Startbetrieb in einer bestimmten Betriebsphase sicher.
Je nach Tageszeit und Wettersituationen kénnen nur bestimmte Konzepte
eingesetzt werden.

Mit den festgelegten An- und Abflugrichtungen wird der Grundcharakter
des Flugbetriebs im Tagesverlauf verbindlich umschrieben. Mit den Starts
nach Stden geradeaus soll bei Nebel- und Bisenlagen eine verbesserte Si-
cherheit bei diesen besonderen Wetterlagen erreicht sowie die Kapazitat
in Verspatungssituationen im Tagbetrieb stabilisiert (Vermeiden von Ver-
spatungen) und damit die Zuverlassigkeit und Qualitdt des Flughafenbe-
triebs verbessert werden.

Abbildung 1 zeigt die verwendeten Flugbetriebskonzepte. Soweit die
ausgewiesenen Betriebszeiten innerhalb des Tagbetriebs nicht im vorlie-
genden Objektblatt oder in einer anderen Rechtsgrundlage verbindlich
festgelegt sind, sind sie als Richtzeiten zu verstehen, bei deren Anwen-
dung mit Abweichungen von £15 Minuten zu rechnen ist.

Den Festlegungen zum Flugbetrieb liegen die in Abbildung 2 dargestell-
ten An- und Abflugrouten zugrunde. Die Linienfihrung dieser Flugrouten
setzt einen satellitengestltzten Navigationsstandard voraus (RNAV-RNP
0.3), dessen Einflhrung in Europa bis 2020 vorgesehen ist. Bis zu diesem
Zeitpunkt wird der Betrieb auf Routen, die auf konventioneller Navigati-
onstechnologie beruhen, zu fihren sein (die Abflugrouten sind durch Fix-
punkte am Boden definiert). Die Umstellung des Flugbetriebs auf die neu-
en Routen wird in Etappen vorgenommen (vgl. auch Ziffer 5). In einem
ersten Schritt sollen verschiedene Massnahmen aus der Gesamtiberpri-
fung der Sicherheit von 2011/2012 umgesetzt werden, unter anderem die
Entflechtung der An- und Abflugrouten im Osten des Flughafens (Gesuch
der Flughafenhalterin vom 25.10.2013 / Betriebsreglement 2014).

Fur den Abflug ab Piste 28 sind in der Planung sowohl Abflugrouten, die
an der Kontrollzone des Flugplatzes Dubendorf vorbeifiihren resp. die den
far Fluge nach Instrumentenflugregeln (IFR-Verkehr) in Dubendorf bent-
tigten Luftraum respektieren, als auch Abflugrouten, die im Falle einer
Aufgabe des Flugbetriebs in DlUbendorf in Betrieb genommen werden
kénnen, berlcksichtigt. Falls der Flugplatz Dubendorf weiterbetrieben
wird, muss die Beniitzung der Abflugrouten fur die Starts nach Stden ge-
radeaus mit den Fltigen ab DUbendorf koordiniert werden, sofern dies um-
setzbar ist.

Die Betriebszeiten zum Tag- und zum Nachtbetrieb gelten als verbindliche
Vorgabe fir das Betriebsreglement. Mit der Regelung, wonach der ordent-
liche Flugbetrieb nur bis 23.00 Uhr (und bis 23.30 Uhr fur den Ver-
spatungsabbau) stattfinden darf, wird in Zlrich eine im internationalen
Vergleich sehr strenge Regelung fur einen Flughafen mit interkontinenta-
len Direktverbindungen und Drehkreuzbetrieb getroffen. Diesem Umstand
gilt es im Rahmen der Interessenabwéagung, die bei der Erteilung von Aus-
nahmebewilligungen fir Flige wahrend der Nachtflugsperre erforderlich
ist, Rechnung zu tragen.
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Die Ausnahmeregelung fir Starts und Landungen wéahrend der Nacht-
flugsperrzeiten wird im Betriebsreglement verankert. Sie muss die geltende
Bundesgesetzgebung (Art. 39d VIL) einhalten und sicherstellen, dass die
Funktionsfahigkeit des Flughafens auch in ausserordentlichen Betriebssitu-
ationen gewabhrleistet ist. Darunter kénnen beispielsweise schwerwiegen-
de meteorologische Verhaltnisse sowie technische oder betriebliche Sto-
rungen fallen. Bei der Prifung der Ausnahmegesuche sind namentlich
auch die Anstrengungen der Fluggesellschaften zur Vermeidung der Ver-
spatungen sowie die Folgen einer Verweigerung der Ausnahmebewilli-
gung flr Passagiere und Fluggesellschaft zu bertcksichtigen und dem er-
hohten Ruhebedurfnis der Bevélkerung in der Nacht gegentiberzustellen.

Die Umsetzung der mit Deutschland vereinbarten Bestimmungen zur Nut-
zung des stiddeutschen Luftraums bedingt die Anpassung der «Rahmenbe-
dingungen zum Betrieb» und damit verbunden des «Gebiets mit Larmaus-
wirkungen» (vgl. Ziffer 5). Dies gilt auch fir die Umsetzung weitergehender
Sicherheitsanforderungen. Eine solche Anpassung kann beispielsweise den
Betrieb auf einem System mit verlangerten Pisten 28 und 32 oder die Ein-
flhrung eines gekrimmten Nordanflugs beinhalten. Mit der Vororientierung
stellt der Bundesrat diese Moglichkeiten zur Diskussion. Nach den Bestim-
mungen des Raumplanungsgesetzes ist fir eine solche Anpassung eine An-
hérung der Behdrden sowie eine Information und Mitwirkung der Bevolke-
rung (Art. 4 RPG) vorzusehen. Uberdies behélt sich der Kanton Zrich zu all-
falligen Pistenverlangerungen seine Zustimmung nach 8§ 10 und 19 des
Flughafengesetzes vom 12. Juli 1999 vor.

3 Betriebsreglement:

Die Festlegungen zum Betrieb werden nach der Verabschiedung des Ob-
jektblatts durch den Bundesrat in einem Betriebsreglement umgesetzt. Das
heute gultige Betriebsreglement vom 30. Juni 2011 wird damit zu andern
sein. Nach den Bestimmungen des LFG werden gleichzeitig die Plange-
nehmigungsgesuche fur die allfallig notwendigen Anpassungen der Infra-
struktur einzureichen sein. Fir die Umsetzung eines Teils dieser Festlegun-
gen liegt ein Gesuch der Flughafenhalterin vor (Gesuch vom 25.10.2013).

Die An- und Abflugrouten werden nicht im Objektblatt, sondern erst im
Betriebsreglement verbindlich festgelegt. Das Objektblatt setzt jedoch mit
allgemeinen Grundsatzen den Rahmen far diese Festlegung. Zudem stellen
die im Koordinationsprozess mit den Kantonen vereinbarten Flugrouten
einen Faktor bei den Larmberechnungen dar (vgl. Ziffer 5), was den Spiel-
raum fir Abweichungen von der Linienfiihrung dieser Routen ebenfalls
begrenzt.

Die Anwendung resp. der Betrieb der neu definierten Flugbetriebskonzep-
te (An- und Abflugrouten und die damit verbundenen An- und Abflugver-
fahren) setzt eine umfassende Sicherheitsprifung nach den geltenden na-
tionalen und internationalen Richtlinien voraus (PANS-OPS-Bericht, Safety
Assessment). Diese Prifung erfolgt im Zuge des Genehmigungsverfahrens
zum Betriebsreglement bzw. vor der Aufnahme des Flugbetriebs. Als Er-
gebnis dieser Prifung sind Abweichungen von der geplanten Linienfiih-
rung und Belegung der Flugrouten nicht auszuschliessen. In dieser Hinsicht
steht die Umsetzung des festgelegten Flugbetriebs unter einem gewissen
Vorbehalt. Aufgrund der bereits vorgenommenen Sicherheitseinschatzun-
gen darf aber davon ausgegangen werden, dass er in den wesentlichen
Zugen realisierbar ist.
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Die Festlegung, wonach die Abflugrouten auf einer Hohe von 5000 Fuss
(Uber Meer) verlassen werden durfen, entspricht im Tagbetrieb (06.00 bis
22.00 Uhr) der bestehenden Praxis der Flugsicherung. In den Nachtstun-
den dirfen die Abflugrouten heute erst auf der Flugflache 80 verlassen
werden (8000 Fuss Uber Meer, Standard-Luftdruck). An dieser Regelung
soll im Grundsatz festgehalten werden. Abweichungen von diesen Abflug-
routen sind jedoch bereits ab 5000 Fuss maglich, um die Koordination mit
dem Anflugverkehr zu gewahrleisten. Zusatzliche Einschrankungen wir-
den die Komplexitat des Gesamtsystems erhéhen und die Kapazitdt be-
schranken. Insbesondere in den Zeiten mit grossem Verkehrsaufkommen
ist eine flexible Verkehrsflihrung Uber 5000 Fuss noétig, um die Kapazitat
des Flughafens aufrecht zu erhalten und Verspatungen zu vermeiden.

Zur Konzentration der Larmimmissionen Uber dicht besiedeltem Gebiet im
Nahbereich des Flughafens kénnen mit dem Betriebsreglement allenfalls
Wegpunkte eingeftihrt werden, die zwingend Uberflogen werden mussen.
Technologische Neuerungen in der Navigation, die zur Sicherheit oder zum
Larmschutz beitragen, sollen geprift und eingefiihrt werden, sobald sie
anwendungsreif sind.

4 Abstimmung mit der Raumentwicklung (Abgrenzungslinie):

Als Ergebnis des Koordinationsprozesses zwischen der Sach- und der
Richtplanung legen Bund und Kantone deckungsgleich eine Abgrenzungs-
linie (AGL) in ihren Planungsinstrumenten fest. Die Festlegung dieser AGL
wird gleichzeitig mit der allfdlligen Umsetzung des Staatsvertrags mit
Deutschland oder mit der Umsetzung weitergehender Sicherheitsmass-
nahmen erfolgen (zweite Etappe der Festlegungen im Objektblatt).

Die AGL wird die betriebliche Entwicklung des Flughafens begrenzen und
die Koordination mit den umgebenden Raumnutzungen sicherstellen. Sie
wird der umhdallenden Larmbelastungskurve fir den IGW ES Il gemaéss LSV
(vgl. «Gebiet mit Larmauswirkungen») der dannzumal unter den «Rah-
menbedingungen zum Betrieb» festgelegten Betriebssysteme entsprechen.
Ausserhalb der festgelegten AGL wird dann auch langfristig davon ausge-
gangen werden kénnen, dass der Flugbetrieb keine Larmbelastung verur-
sacht, welche den IGW ES Il Uberschreitet. Umgekehrt wird innerhalb der
AGL mit einer Uberschreitung des IGW und den entsprechenden Konse-
guenzen gemass LSV gerechnet werden mussen.

Die AGL wird ebenfalls in den Richtplanen der voraussichtlich betroffenen
Kantone Zirich und Aargau festzulegen sein; sie wird sowohl fir den
Bund als auch fur diese Kantone verbindlich sein. Damit wird sichergestellt
sein, dass der SIL und diese Richtplanungen bzw. die Entwicklung des
Flugbetriebs und die Entwicklung der umgebenden Nutzungen ausrei-
chend aufeinander abgestimmt sind. Die Vorgaben fur die Raumentwick-
lung innerhalb der AGL werden die Kantone in ihrem Richtplan festlegen
(z. B. Einschréankungen im Siedlungsgebiet). Diese Vorgaben werden zu-
satzlich zu den Bestimmungen der LSV gelten (Planungswert, vgl. Ausfih-
rungen unter Ziffer 5).

Der Bund wird bei der Genehmigung des Betriebsreglements dafiir sorgen,
dass das fur die Entwicklung des Flugbetriebs massgebende «Gebiet mit
Larmauswirkungen» und damit die AGL nicht Gberschritten werden. Die
Kantone werden in ihrer Richtplanung geeignete raumplanerische Vorkeh-
rungen treffen, um kunftige Konflikte zwischen Flughafenbetrieb und
umgebender Nutzung maoglichst zu vermeiden. Damit soll fir die raumli-
che Entwicklung (insbesondere fur die Siedlungsentwicklung in der Flug-
hafenregion) ein verladsslicher Rahmen abgesteckt und damit eine mittel-
bis langfristige Rechtssicherheit garantiert werden.
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5 Gebiet mit Lairmauswirkungen:

Der Entwicklungsspielraum fir den Flugbetrieb wird durch das «Gebiet mit
Larmauswirkungen» begrenzt. Dieses Gebiet ist ein Instrument der Sach-
planung. Die Bestimmungen nach LSV kommen nicht direkt, sondern erst
mit der Festlegung der «zuldssigen Larmimmissionen» im Rahmen der Ge-
nehmigung des Betriebsreglements zur Anwendung.

Das «Gebiet mit Larmauswirkungen» beruht einerseits auf den Larmbe-
rechnungen zur Betriebsvariante «Epvo» gemadss Schlussbericht zum SIL-
Prozess vom 2. Februar 2010, andererseits auf den Larmberechnungen
zum Betriebsreglement 2011 vom 11. Januar 2013 sowie den Larmbe-
rechnungen zur Anpassung des Betriebsreglements 2011 (Gesuch zum Be-
triebsreglement 2014). Die massgebenden Faktoren bei der Larmberech-
nung sind die jahrliche Bewegungszahl und deren Verteilung auf den Tag-
und den Nachtbetrieb, die Zusammensetzung der Flotte und die Flugrou-
ten.

Den Larmberechnungen der Betriebsvariante «Epvo» liegt die fir das Jahr
2030 prognostizierte Verkehrsleistung zu Grunde (Nachfrageprognose
2009): die jahrliche Bewegungszahl betrégt insgesamt rund 350 000.
Davon entfallen rund 30 000 Bewegungen auf die allgemeine Luftfahrt
und rund 10 000 auf den Betrieb in der ersten Nachtstunde (22.00 bis
23.00 Uhr). Bei den Sudstarts geradeaus wird von jahrlich rund 1000
Bewegungen, bei den Sidlandungen von einigen hundert Bewegungen
ausgegangen. Die einzelnen Grundlagen fur die Larmberechnung (Kapa-
zitaten und Bewegungszahlen gemass Nachfrageprognose, Flottenzusam-
mensetzung im Tag- und Nachtbetrieb, Flugrouten mit Streubereichen)
sind dem Schlussbericht zum SIL-Prozess zu entnehmen (Anhénge H.1,
H.2, H.3a und H.3b).

Das «Gebiet mit Larmauswirkungen» entspricht der umhallenden Larmbe-
lastungskurve der Betriebsvariante «Epyo» (einschliesslich der beim Militar-
flugplatz DUbendorf verwendten Abflugrouten), des genehmigten Betriebs
gemass Betriebsreglement 2011 sowie der beantragten Anpassung des
Betriebs (Gesuch zum Betriebsreglement 2014). Damit soll die vorgesehe-
ne etappierte Umstellung des Flugbetriebs von den bestehenden, konven-
tionellen Routen (auf welchen das Betriebsreglement 2011 noch basiert)
auf die neuen, satellitengestitzten Abflugrouten gewahrleistet werden
(vgl. Ziffer 2). Dargestellt sind in der Karte 1 die Larmbelastungskurven fir
den Planungswert und den Immissionsgrenzwert der Empfindlichkeitsstufe
I (ES 1) far den Betrieb am Tag und in der ersten Nachtstunde gemass LSV
(Stand 2010). Sie reprasentieren auch die Larmbelastungskurven der ES llI
und IV.

In der Karte 1 separat dargestellt ist zusatzlich die Kurve fir den Planungs-
wert der ES Il der «zuldssigen Larmimmissionen» gemass Betriebsregle-
ment 2011 (umhullende Kurve des Tag- und Nachtbetriebs). Die davon
betroffenen Gemeinden sind unter der «Ausgangslage» aufgefihrt. Vom
«Gebiet mit Larmauswirkungen» zusétzlich betroffen sind die Gemeinden
Brutten, Danikon, Fallanden, Regensberg, Wila, Zollikon und Zumikon im
Kanton Zirich sowie die Gemeinden Bébikon, Endingen, Freienwil,
Killwangen, Lengnau, Neuenhof, Oberrohrdorf, Obersiggenthal, Remetsch-
wil, Spreitenbach, Untersiggenthal, Wislikofen und Wdrenlingen im Kan-
ton Aargau.

Das «Gebiet mit Larmauswirkungen» ist bei der Genehmigung des Be-
triebsreglements als verbindliche Vorgabe zu berlcksichtigen, d. h. die
«zulassigen Larmimmissionen» nach LSV — differenziert nach Tag- und
Nachtbetrieb — dirfen diese Larmkurven nicht Gberschreiten.
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Die Festlegung der Larmbelastungskurve fur den Nachtbetrieb beruht auf
der prognostizierten Verkehrsleistung in der ersten Nachtstunde. Sie geht
davon aus, dass die Larmbelastung in der zweiten Nachtstunde (allfalliger
Verspatungsabbau zwischen 23.00 und 23.30 Uhr) geringer ist als diejeni-
ge in der ersten. Sowohl die fur die erste als auch die fur die zweite Nacht-
stunde «zuldssigen Larmimmissionen» dirfen das «Gebiet mit Larmaus-
wirkungen» fur den Nachtbetrieb nicht Gberschreiten.

Das «Gebiet mit Larmauswirkungen» soll den fur die Richt- und Nut-
zungsplanung zustandigen Behérden die mogliche Ausdehnung der Larm-
belastung aufzeigen, die mit der Genehmigung des Betriebsreglements fir
die Ausscheidung und Erschliessung von Bauzonen relevant wird. Solche
Nutzungseinschrankungen kommen aber erst mit der Festlegung der «zu-
lassigen Larmimmissionen» nach LSV Art. 37a zur Anwendung. Vorgaben
fur die Raumentwicklung in den kantonalen Richtplanen werden sich an
der Abgrenzungslinie zu orientieren haben, sobald diese im Objektblatt
festgelegt ist (vgl. Ziffer 4).

Zur Verbesserung der Larmsituation kann der Bundesrat das «Gebiet mit
Larmauswirkungen» nach Anhérung der betroffenen Kantone anpassen.
Der Nachweis, dass eine solche Verbesserung erreicht werden kann, ist in
der UVP zum Betriebsreglement zu erbringen. Eine solche Anpassung ist
auch dann mdglich, wenn dies durch die Umsetzung neuer Sicherheitsauf-
lagen erforderlich wird.

Der Larmbelastungskataster (LBK) wird auf Basis der nach den Bestim-
mungen der LSV ermittelten Larmbelastung erstellt. In der Regel entspre-
chen die im LBK festgehaltenen Larmkurven den «zuldssigen Larmimmissi-
onen», wie sie bei der Genehmigung des Betriebsreglements festgelegt
werden. Der LBK dient unter anderem als Grundlage fur das Schallschutz-
konzept.

Die Flughafenhalterin wendet gemass den geltenden gesetzlichen Grund-
lagen ein Gebuhrenmodell an, welches die Larm- und Schadstoffemissio-
nen der Flugzeuge entsprechend dem aktuellen Stand der Technik ange-
messen berlcksichtigt.

6 Nachweis der Larmbelastung:

Der jahrliche Nachweis der durch den Flugbetrieb verursachten Larmim-
missionen wird in Relation zu den «zuldssigen Larmimmissionen» erbracht.
Grundsatzlich beschrankt er sich auf den Fluglarm, der nach Anhang 5 LSV
zu beurteilen ist. Fir den von den Flughafenanlagen ausgehenden Indust-
rie- und Gewerbeldrm, zu welchem auch der Rollverkehr zahlt und der
nach Anhang 6 LSV zu beurteilen ist, sind die Annahmen zur Larmberech-
nung in einer ersten Betriebsphase zu Uberprifen. Im jahrlichen Nachweis
ist er nur zu bertcksichtigen, wenn sich die Verhaltnisse wesentlich veran-
dert haben und Verdacht auf Uberschreitung der Grenzwerte bzw. auf ei-
ne Abweichung von den «zuldssigen Larmimmissionen» besteht.

Zeichnet sich ab, dass eine Uberschreitung der «zuldssigen Larmimmissio-
nen» nicht durch eine einmalige Situation, sondern durch eine dauerhafte
Veranderung im Betrieb bedingt ist, sollen Massnahmen zur Verminderung
der Larmbelastung umgehend und nicht erst nach Ablauf von drei Jahren
gepruft und angeordnet werden. Dauerhafte Veranderungen im Betrieb
sind z. B. Anderungen in der Pisten- oder Routenbeniitzung, die durch ei-
ne Verdnderung in der Flottenzusammensetzung bedingt sind. Demge-
genUber sind unter einmaligen Situationen z. B. aussergewdhnliche Wet-
tersituationen oder Pistenschliessungen wegen Bauarbeiten zu verstehen.

Der jahrliche Larmnachweis wird von der Flughafenhalterin zuhanden der
zustandigen Bundesstellen erbracht. Adressat ist das BAZL. Es informiert
und konsultiert die andern interessierten Bundesstellen, namentlich das
BAFU. Die Frist fur den Larmnachweis betrdagt 9 Monate nach Abschluss
der Larmerhebungsperiode (entspricht Ublicherweise einem Kalenderjahr).
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Anfangs- und Enddatum der Larmerhebungsperioden sind beim erstmali-
gen Nachweis zwischen Flughafenhalterin und BAZL abzusprechen. Im
Nachweis enthalten sind mindestens Angaben zur Bewegungsstatistik, ei-
ne kartografische Darstellung der Ergebnisse der Berechnung der effekti-
ven Larmbelastung sowie eine Differenzbetrachtung der Resultate (Diffe-
renzplot) fr den nach der LSV relevanten Bereich (PW ES 1), eine Analyse
der Situation und, im Falle einer Uberschreitung der «zuléssigen Larmim-
missionen», ein Vorschlag fir Massnahmen zur Verminderung des Larms.
Der Nachweis der Larmbelastung beruht auf dem gleichen Larmberech-
nungsmodell wie die vorangehend festgelegten «zuldssigen Larmimmissi-
onen».

Der Larmnachweis der Flughafenhalterin dient den Bundesstellen als Grund-
lage fur die Prifung und die Anordnung von Massnahmen zur Verminde-
rung der Larmimmissionen. Massnahmen sollen insbesondere dann ange-
ordnet werden, wenn die Uberschreitung der «zuldssigen Larmimmissio-
nen» grossflachig ist und dadurch die Larmbelastung in andere Gebiete
verlagert wird (Gesamtbetrachtung). Sowohl der Nachweis als auch die
Prafungsergebnisse der Bundesstellen sollen dem Standortkanton und den
Nachbarkantonen zur Kenntnis gebracht werden. Zu den Massnahmen zur
Larmverminderung sollen die Kantone konsultiert werden, soweit sie da-
von betroffen sind.

Falls technisch oder betrieblich keine Massnahmen zur Verminderung der
Larmimmissionen méglich sind, ist eine Anpassung der «zuldssigen Larm-
immissionen» zu prifen. Eine solche Anpassung kann nur im Rahmen ei-
nes Verfahrens zur Genehmigung des Betriebsreglements oder einer Flug-
hafenanlage (Plangenehmigung) vorgenommen werden. Die Vorgaben
des «Gebiets mit Larmauswirkungen» sind dabei einzuhalten, d. h. eine
Uberschreitung der im Objektblatt festgelegten Larmbelastungskurven ist
nur unter bestimmten Bedingungen maglich und wirde eine Anpassung
des Objektblatts erfordern.

Zusatzliche Untersuchungen zur Larmbelastung, die vom Standortkanton
verlangt werden (z. B. Uberprifung der Larmbelastigung nach ZFl), sind di-
rekt zwischen Kanton und Flughafenhalterin zu vereinbaren. Sie sollen in
den entsprechenden kantonalen Instrumenten geregelt und mit den nach
SIL erforderlichen Arbeiten koordiniert werden. Dasselbe gilt auch fir An-
forderungen der Nachbarkantone (z. B. Routenindex). Die Ergebnisse sol-
cher kantonalen Kontrollsysteme fihren zu keinen Verpflichtungen des
Bundes und damit auch nicht der Flughafenhalterin als Konzessionarin.

7 Rahmenbedingungen zur Infrastruktur:

Die Festlegungen zur Infrastruktur setzen den Rahmen zur baulichen Ent-
wicklung des Flughafens. Sie stehen mit den Festlegungen zum Betrieb in
Einklang und beruhen ebenfalls auf den Ergebnissen der Koordination
gemass Schlussbericht zum SIL-Prozess vom 2. Februar 2010.

Die Infrastrukturanlagen sind in Abbildung 3 dargestellt. Sie sind in den
groben Zigen mit den umgebenden Schutzgebieten abgestimmt. Abwei-
chungen bei der Ausgestaltung dieser Anlagen sind grundsatzlich méglich,
soweit sie sich innerhalb des festgelegten Entwicklungsspielraums bewe-
gen (Flughafenperimeter mit Zweckbestimmung der Entwicklungsflachen).
Vorbehalten bleibt auch die abschliessende Giterabwagung im Rahmen
der Plangenehmigungsverfahren.

Sicherheitsabklarungen zum Betrieb auf der Piste 28 haben ergeben, dass
die bestehenden Kreuzungen zwischen Piste und Rollwegen ein Risiko dar-
stellen. In vertieften Untersuchungen wurde geprift, durch welche Mass-
nahmen dieses Risiko verringert werden kann. Eine mdgliche Massnahme
ist die bauliche Anpassung am Rollwegsystem (neuer Rollweg, der um das
ostliche Ende der Piste herumgefiihrt wird). Sollten durch diese Massnah-
me neue Risiken entstehen, waren diese ebenfalls zu untersuchen.
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Mit den baulichen Massnahmen, die zur Verbesserung der Sicherheit am
westlichen Ende der bestehenden Piste weiter zu prifen sind, soll die
ICAO-Empfehlung zur Pistenend-Sicherheitsflaiche («Runway End Safety
Area» RESA) umgesetzt werden. Vorgesehen ist der Einbau eines Brems-
systems («Engineered Material Arresting System» EMAS); die Genehmi-
gung dazu ist erteilt.

Eine Verldngerung der Piste 28 nach Westen steht im Zusammenhang mit
der allfalligen Umsetzung des Staatsvertrags mit Deutschland oder weiter-
gehender Sicherheitsmassnahmen zur Diskussion. Die Frage wird im Rah-
men der 2. Etappe (vgl. Ziffer 2) entschieden. Die im Falle einer solchen
Verlangerung erforderliche Uberdeckung der Glatt wiirde eine Ausnahme-
bewilligung gemass Gewasserschutzgesetz notwendig machen. Nach einer
ersten Einschatzung der Rechtslage kénnte eine solche Bewilligung erteilt
werden, vorbehalten bliebe die definitive Beurteilung der Situation im
Plangenehmigungsverfahren. Eine verldngerte Piste 28 kdnnte bei Bise
auch fur Starts nach Osten verwendet werden; Voraussetzung ware eine
Verschiebung des Startpunkts.

8 Gebiet mit Hindernisbegrenzung:

Das Gebiet mit Hindernisbegrenzung umgrenzt die fir den Schutz der An-
und Abflugrouten erforderlichen Hindernisbegrenzungsflachen. Diese Hin-
dernisbegrenzungsflachen sind durch die Auslegung und die Nutzung der
Pisten bestimmt (genutzte Pistenlange bzw. Startposition und Lande-
schwellen, An- und Abflugverfahren) und richten sich nach den geltenden
internationalen Normen und den Flugwegberechnungen (ICAO Annex 14
und PANS-OPS).

Der Schutz der Hindernisbegrenzungsflachen fur den bestehenden Betrieb
des Flughafens wird durch den Sicherheitszonenplan von 1983 (mit Ergan-
zungen von 2003 und 2013) gewahrleistet. Das in der Karte 2 dargestellte
«Gebiet mit Hindernisbegrenzung» entspricht der dusseren Umgrenzung
der in diesem Sicherheitszonenplan enthaltenen Hindernisbegrenzungs-
flachen (Sicherheitszonen), erganzt mit den Hindernisbegrenzungsflachen
fir den ILS-Anflug auf die Piste 28, den komplettierten Hindernisbegren-
zungsflachen fur den ILS-Anflug auf die Pisten 14 und 16 sowie die tiefer
als 60 m Uber Grund liegenden PANS-OPS-Flachen der Abflugrouten.

Die vom geltenden Sicherheitszonenplan betroffenen Gemeinden sind
unter «Ausgangslage» aufgefihrt.Vom «Gebiet mit Hindernisbegrenzung»
zusatzlich betroffen sind im Kanton Zirich die Gemeinden Bachs,
Boppelsen, Briitten, Buch am Irchel, Déllikon, Danikon, Dielsdorf, Eglisau,
Freienstein-Teufen, Glattfelden, Hintwangen, llinau-Effretikon, Kyburg,
Lindau, Oberweningen, Otelfingen, Regensberg, Schleinikon, Schofflisdorf,
Schwerzenbach, Steinmaur, Volketswil, Wangen-Bruttisellen, Wasterkingen,
Weiach, Weisslingen, Winterthur und Zell (ZH), im Kanton Aargau die
Gemeinden Fisibach, Kaiserstuhl und Rimikon.

Der Sicherheitszonenplan wird derzeit Gberprift. Er soll unter Berlick-
sichtigung der internationalen Vorgaben Uberarbeitet und anschliessend
offentlich aufgelegt werden. Zusatzlich zu den bereits im «Gebiet mit
Hindernisbegrenzung» enthaltenen Hindernisbegrenzungsflachen fur den
ILS-Anflug auf die Pisten 14, 16 und 28 soll er unter anderem durch die
Hindernisbegrenzungsflachen fir mindestens eine Standard-Abflugroute
pro Piste mit Instrumenten-Abflugverfahren, die flr den Schutz der An-
und Abfllige relevanten PANS-OPS-Flachen im naheren Bereich der Pisten
sowie die Hindernisbegrenzungsflachen fir die Helikopterrouten erganzt
werden. Der Sicherheitszonenplan ist grundeigentimerverbindlich und
entfaltet seine Wirkung mit der &ffentlichen Auflage (LFG Art. 43).
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Das «Gebiet mit Hindernisbegrenzung» soll die Ausscheidung neuer oder
die Revision bestehender Bauzonen unterbinden, die bei spaterer Uber-
bauung zur Durchstossung einer der massgebenden Hindernisbegren-
zungsflache fuhren wirden. Um kinftige Konflikte zwischen Flugbetrieb
und Bauten zu vermeiden, sollen zudem wo nétig die bestehenden
Bauzonen den Hindernisbegrenzungsflachen angepasst werden. Fur die
Beurteilung von Planungsvorhaben missen der Sicherheitszonenplan oder
der Plan der Flughafenhalterin zu den vorgesehenen Erganzungen des
Sicherheitszonenplans beigezogen werden. Die Uberbauung der Bauzonen
ist nur bis zur Hohe der massgebenden Hindernisbegrenzungsflachen im
Sicherheitszonenplan zuldssig; der Sicherheitszonenplan geht der Bau-
zonenordnung vor.

Das «Gebiet mit Hindernisbegrenzung» beinhaltet zusatzlich die Hinder-
nisbegrenzungsflachen fur die Verlegung der Helikopterbasis im Westen
des Flughafenareals und die allfallige Verlangerung der Piste 32 nach Nor-
den. Diese Flachen sind in den Karten 2a und 2b im Detail dargestellt. Die
Hohenlinien geben an, ab welcher Héhe Uber Meer ein hindernisfreier
Luftraum fir den Flugbetrieb erforderlich ist. Von diesen Hindernisbegren-
zungsflachen sind die Gemeinden Bachenbilach, Bilach, Glattfelden,
Hochfelden, Hori, Kloten, Neerach, Niederglatt, Oberglatt, Rimlang,
Stadel und Weiach betroffen.

Diese zusatzlichen Hindernisbegrenzungsflachen werden erst mit der
offentlichen Auflage des entsprechenden Plangenehmigungsgesuchs (bzw.
der entsprechenden Betriebsreglementsdnderung) in den Sicherheits-
zonenplan integriert.

9 Flughafenperimeter:

Der Flughafenperimeter setzt sich einerseits aus den Flachen zusammen,
die der Infrastruktur fir den Start und die Landung der Flugzeuge dienen
(Pisten und Rollwege inkl. Sicherheitsabstdnde). Lage und Ausdehnung
dieser Flachen sind grundsatzlich durch die geltenden internationalen
Normen vorgegeben. Andererseits umfasst er die von den Ubrigen Flugha-
fenanlagen beanspruchten Flachen (Bauten und Anlagen der Passagier-
und Frachtabfertigung, Bauten und Anlagen der Business Aviation, land-
seitige Verkehrsflachen einschliesslich Parkierung, Anlagen der Ver- und
Entsorgung usw.).

Der Bedarf an zusatzlichen Flachen fir Flughafenanlagen ergibt sich aus
der Entflechtung von Start-/Landeverkehr und Rollverkehr am 6stlichen
Kopf der Piste 28 mit der Verlegung der Bauten und Anlagen der General
Aviation auf die Westseite des Flughafens, dem Flachenbedarf im Bereich
der Tore durch die EinfUhrung der EU-Sicherheitsvorschriften, dem Fla-
chenbedarf im Bereich der Passagierabfertigung durch die Umsetzung des
Schengener Abkommens oder dem Flachenbedarf fur die Behandlung des
Regenabwassers (Retentionsfilterbecken). Der zusatzliche Flachenbedarf
am Flughafenkopf (unter anderem fir Parkierungsanlagen) liegt in der
prognostizierten Steigerung des Verkehrsaufkommens begrindet (hohere
Passagierzahlen).
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Fur die allfallige Verldngerung der Pisten 28 und 32 sind zusatzliche Fla-
chen im Westen bzw. im Norden erforderlich. Das Areal Vordermoos im
Norden dient einzig der Gewahrleistung der erforderlichen Sicherheitsab-
stande der verldngerten Piste 32. Die Piste selbst kann innerhalb des Peri-
meters flr das bestehende Pistensystem errichtet werden. Mit der Festset-
zung des Flughafenperimeters sind die fur die Pistenverlédngerungen beno-
tigten Flachen zwar raumplanerisch gesichert, die Verlangerungen kénnen
jedoch nur mit der gleichzeitigen Festsetzung des zugehdrigen Betriebs re-
alisiert werden (vgl. Ziffern 7 bzw. 2, worlber in der 2. Etappe zu ent-
scheiden sein wird).

Die Zweckbestimmung, wie sie fur die einzelnen Erweiterungsflachen in-
nerhalb des Perimeters festgelegt ist, beruht auf der Masterplanung der
Flughafenhalterin. Die Zweckbestimmung umschreibt die Hauptnutzung
dieser Flachen und ist in dieser Hinsicht verbindlich. Die Erstellung unter-
geordneter oder nur befristet genutzter Flughafenanlagen, welche dieser
Zweckbestimmung nicht entsprechen, ist in begriindeten Fallen méglich.

Die landseitige Strassenzufahrt zur Erweiterungsflache 4 im Westen des
Flughafens soll Gber die Flughofstrasse und das Tor 130 erfolgen.

Am 6stlichen Ende der Piste 28 Uberschneidet sich der Perimeter mit dem
im Sachplan Militar festgelegten Areal des Waffenplatzes Kloten-Bulach.
Betroffen ist unter anderem die Zufahrtsstrasse zum Fahrschulgelande
Holberg. Das Areal befindet sich im Eigentum des VBS. Die erforderlichen
Ersatzmassnahmen sind zusammen mit den verantwortlichen Stellen des
VBS festzulegen. Sie durfen nicht zu betrieblichen Nachteilen fur die Ar-
mee fuhren. Unter anderem sollen sie keine Ubermadssigen, zusatzlichen
Immissionen durch die Fahrzeugverschiebung der Truppe verursachen.

Flughafenanlagen sind Bauten und Anlagen, die oértlich und funktionell
zum Flughafen gehdren und seinem ordnungsgemassen und reibungslo-
sen Betrieb dienen. Der Flughafenperimeter ist die raumplanerische Vo-
raussetzung fir die Bewilligung solcher Flughafenanlagen (Plangenehmi-
gung nach LFG). Navigationshilfen wie Anflug- oder Hindernisbefeuerung
kdnnen ausnahmsweise auch ausserhalb des Perimeters erstellt werden.
Sonst erfordert die Bewilligung von Flughafenanlagen ausserhalb des Pe-
rimeters eine Anpassung des Perimeters im SIL-Objektblatt.

Okologische Ersatz- oder Ausgleichsflachen sind keine Flughafenanlagen
und missen demzufolge nicht in den Perimeter integriert werden. Fur die
raumplanerische Sicherung dieser Flachen ist der Kanton in seiner Richt-
planung besorgt.

Der Flughafenperimeter Uberlagert die Nutzungszonen der Gemeinden.
Die Erstellung von Bauten und Anlagen innerhalb des Flughafenperime-
ters, die nicht den Flughafenanlagen zugerechnet werden (Nebenanlagen),
ist grundsatzlich mdéglich, wenn dies mit der Sicherheit und dem Betrieb
des Flughafens vereinbar ist. Voraussetzung ist eine entsprechende Nut-
zungszone nach kantonalem Recht. Innerhalb des Flughafenperimeters
wird den Flughafenanlagen aber Prioritat eingeraumt, die Nebenanlagen
ordnen sich den Flughafenanlagen unter. Ob ein Vorhaben als Flughafen-
anlage oder als Nebenanlage zu bewilligen ist, wird jeweils im konkreten
Fall entschieden.

Im westlichen und sudlichen Bereich des Flughafenperimeters befinden
sich Waldareale, die fur eine zweckmassige Erweiterung der Flughafenan-
lagen bendétigt werden. Die fir eine Rodungsbewilligung erforderlichen
Nachweise des Uberwiegenden 6ffentlichen Interesses und der generellen
Standortgebundenheit nach Waldgesetz (Art. 5 Abs. 2 WaG) sind mit der
Festlegung des Flughafenperimeters und der Zweckbestimmung der ein-
zelnen Areale grundsatzlich erbracht.
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Die abschliessende (relative) Standortgebundenheit innerhalb der Erweite-
rungsflachen muss flr die einzelnen Bauten und Anlagen im jeweiligen
Plangenehmigungsverfahren nach LFG noch erbracht werden; d. h. die
Bauten und Anlagen sollen so eingeordnet und gestaltet werden, dass sie
die Waldflachen nicht Gber das unbedingt notwendige Mass hinaus bean-
spruchen. An den Waldstandorten mit seltenen Waldgesellschaften (Teile
der Waldareale in den Gebieten Grit und Loo) sind Rodungen wenn még-
lich zu vermeiden. Mit dem Ausschluss der Nebenanlagen in den Waldare-
alen soll sichergestellt werden, dass Rodungen im Flughafenperimeter nur
fir Bauten und Anlagen bewilligt werden, die dem direkten Betrieb des
Flughafens dienen (z. B. Parkhaus fir Passagiere und Angestellte).

Das landwirtschaftliche Kulturland innerhalb des Flughafenperimeters wird
entweder durch den Ausbau der Flughafenanlagen oder die 6kologische
Aufwertung beansprucht. Eine intensive ackerbauliche Nutzung wird nicht
mehr moglich sein, solange der Flughafen in Betrieb bleibt. In dieser Hin-
sicht ist der Einbezug dieser Kulturlandflachen ins kantonale Kontingent
der Fruchtfolgeflachen nicht zweckmassig. Innerhalb des Flughafenperime-
ters befinden sich auch Fruchtfolgeflachen, die der Kanton bisher seinem
Kontingent zugerechnet hat. Die Modalitaten einer allfalligen Kompensa-
tion dieser Flachen richten sich nach den generellen Vorgaben des Bundes,
die noch zu treffen sind.

Zur vorsorglichen Freihaltung von Arealen fir den gemass Zweckbestim-
mung vorgesehenen Ausbau der Flughafenanlagen kann der Bund Projek-
tierungszonen nach Luftfahrtgesetz erlassen. Bedingungen und Verfahren
richten sich nach Art. 37n ff. des Luftfahrtgesetzes. Die Dauer der Projek-
tierungszone ist auf 5 Jahre begrenzt, sie kann um 3 Jahre verlangert wer-
den.

10 Natur- und Landschaftsschutz:

Im Flughafengebiet befinden sich verschiedene Schutzgebiete von nationa-
ler (vgl. auch untenstehende Zusammenstellung) und kantonaler Bedeu-
tung: Verschiedene Flachen sind im Bundesinventar der Flachmoore aufge-
fihrt, wovon 36,7 Hektaren innerhalb des Flughafenperimeters liegen.
Zwischen dem Pistensystem und Oberglatt befinden sich die Altldufe der
Glatt, die in den Bundesinventaren der Auengebiete, Flachmoore und
Amphibienlaichgebiete enthalten sind. Diese Schutzgebiete werden vom
kinftigen Ausbau der Flughafeninfrastruktur flachenmassig nicht tangiert.
Inwiefern sich dieser Ausbau auf den Naturhaushalt der Schutzgebiete
auswirken koénnte, wird im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsprifung zu
den jeweiligen Bauprojekten zu beurteilen sein.

Angaben zu den vom Gebiet mit Larmauswirkungen, resp. den vom Flug-
hafenperimeter betroffenen Schutzgebieten (BLN-Gebiete, resp. Flach-
moore, Auengebiete):

BLN: Nr. 1011 Lagerengebiet
Nr. 1404  Glaziallandschaft Neerach-Stadel
Nr. 1407  Katzensee
Nr. 1410  Irchel
Nr. 1411 Untersee-Hochrhein
Nr. 1420  Hérnli-Bergland (Quellgebiete der Téss und der
Murg)

Auengebiet: Nr. 345 Oberglatt

Flachmoor:  Nr. 842 Klotener Riet
Nr. 845 Goldenes Tor / Riti Allmend
Nr. 846 Winkler Allmend
Nr. 852 Gstock / Ifang
Nr. 853 Schlosswinkel / Peterli
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Bei der 6kologischen Aufwertung ist zwischen projektbezogenen Ersatz-
massnahmen und projektunabhangigen Ausgleichsmassnahmen zu unter-
scheiden: Die Ersatzmassnahmen beziehen sich auf die Pflicht zur 6kologi-
schen Wiederherstellung gemass Art. 18 Abs. 1% des Natur- und Heimat-
schutzgesetzes (NHG) bei der Beeintrachtigung schutzwurdiger Lebens-
raume durch technische Eingriffe. Mit den 6kologischen Ausgleichsmass-
nahmen soll demgegeniber ein Beitrag im Sinne von Art. 18b NHG fir die
durch den Betrieb des Flughafens verursachten Belastungen auf den Na-
turhaushalt und die Landschaft geleistet werden (vgl. auch Landschafts-
konzept Schweiz, Massnahme 6.03). Als Arbeitshilfe zum &kologischen
Ausgleich auf Flugplatzen haben die Bundesstellen Empfehlungen heraus-
gegeben (BUWAL/BAZL 2004).

Die Realisierung ¢kologischer Ausgleichsmassnahmen auf dem Flughafen-
areal soll grundsatzlich den naturrdumlichen, landwirtschaftlichen und be-
trieblichen Méglichkeiten Rechnung tragen. Als Richtwert ist von 12 % der
Flache des Flughafenperimeters auszugehen. Die Flughafenhalterin hat in
der Vergangenheit bereits grosse Anstrengungen zur 6kologischen Auf-
wertung unternommen und ist heute flr eine naturnahe Pflege ihres Are-
als besorgt. Insgesamt ist der Richtwert von 12 %, unter Einbezug der bun-
des- und kantonalrechtlich geschitzten Flachen, bei weitem Gbertroffen.
Zusatzliche Ausgleichsmassnahmen sind deshalb nicht mehr erforderlich.
Die Flughafenhalterin weist periodisch nach, dass die bestehenden Natur-
werte auf diesen Ausgleichsflachen erhalten bleiben. Die Modalitaten die-
ses Nachweises (Haufigkeit, Form) sind noch zu bestimmen, Adressaten
dieses Nachweises sind die zustandigen Bundesstellen (BAZL, BAFU). Der
Bedarf an 6kologischen Ersatzmassnahmen flr den vorgesehenen Ausbau
der Flughafenanlagen (einschliesslich Uberdeckung der Glatt bei einer Ver-
langerung der Piste 28) wurde in einer breit angelegten Untersuchung er-
mittelt. Diese Untersuchung gibt Aufschluss Gber den Naturwert der von
den kilnftigen Flughafenanlagen beanspruchten Flachen bzw. die Aus-
dehnung und Qualitat der erforderlichen Ersatzflachen. Sie dient dem Kan-
ton Zlrich als Grundlage fur die Sicherung geeigneter Standorte fur die
Realisierung dieser Ersatzmassnahmen. Als Ausgangszustand fir die Er-
mittlung des Ersatzflachenbedarfs dienten die bestehenden Naturwerte
am 1. September 2008. Ersatzmassnahmen, die bis zu diesem Zeitpunkt in
Plangenehmigungen rechtskraftig verfligt aber noch nicht realisiert wor-
den sind, wurden dem Ausgangszustand zugerechnet.

Bei der Sicherung der Standorte flr die 6kologischen Ersatzmassnahmen
ausserhalb des Flughafenperimeters sollen die Fruchtfolgeflachen so weit
wie maoglich geschont werden. Eine allféllige Beanspruchung von Frucht-
folgeflachen bedingt eine sorgfaltige Interessenabwagung und richtet sich
nach den Vorgaben des kantonalen Richtplans.

Nach den Bestimmungen des NHG kdnnen der ¢kologische Wert der be-
anspruchten Flachen bzw. der Umfang der Ersatzmassnahmen erst zum
Zeitpunkt der Plangenehmigung der einzelnen Bauvorhaben definitiv er-
mittelt und festgelegt werden. Bei dieser Festlegung kénnen sich die zu-
standigen Bundesstellen an der Methode orientieren, die zur Ermittlung
des Ersatzflachenbedarfs angewandt wurde. Diese Methode berlcksichtigt
nicht nur den Eigenwert der einzelnen Flachen, sondern auch deren Ver-
netzungsfunktion.
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Eine andere Moglichkeit fur die Realisierung von Ersatzmassnahmen kann
sich die Flughafenhalterin eréffnen, indem sie auf dem Flughafenareal zu-
satzlich zum normalen Gebietsunterhalt bestimmte Flachen bereits im Vo-
raus okologisch aufwertet und dann zu gegebener Zeit als Ersatzmass-
nahme anrechnen lasst. Voraussetzung sind ein Aufwertungsplan fur die
betreffenden Flachen und ein Nachweis der erreichten Steigerung des
okologischen Werts.

11 Landseitiger Verkehrsanschluss:

Die Festlegungen zum landseitigen Verkehrsanschluss setzen die Vorgaben
im konzeptionellen Teil des SIL um, wonach der Flughafen optimal mit den
landseitigen Verkehrstragern zu verknUpfen ist (insbesondere mit dem 6f-
fentlichen Landverkehr) und wonach gentigende, schnelle und direkte
Bahnverbindungen aus und zu den Einzugsgebieten des Flughafens wich-
tig sind. Sie beruhen auf den Ergebnissen und Empfehlungen des regiona-
len Gesamtverkehrskonzepts zur Flughafenregion (rGVK vom 8. Februar
2011), das unter der Leitung und in der Verantwortung des Kantons
Zurich erarbeitet wurde.

Mit der Genehmigung der 5. Bauetappe wurde die Flughafenhalterin auf
einen Anteil an offentlichem Verkehr von 42 % verpflichtet (Modalsplit
bezogen auf Passagiere, Flughafenangestellte und Besucher von Freizeit-,
Einkaufs- und anderen Dienstleistungseinrichtungen; Begleitverkehr sowie
Taxis, Hotel- und Reisebusse wurden nicht bertcksichtigt); 2009 betrug
dieser Anteil 46 %. Neu soll nun der gesamte Ziel- und Quellverkehr am
Flughafen (Ziel- und Quellverkehr der Flughafen- und Nebenanlagen in-
nerhalb des Flughafenperimeters) in den Modalsplit einbezogen werden
(alle Nutzergruppen einschliesslich Begleitpersonen). Der Modalsplit ent-
spricht somit dem Anteil der mit dem 6&ffentlichen Verkehrsmittel zurick-
gelegten Wege an der Gesamtzahl der im landseitigen Personenverkehr
am Flughafen zurlickgelegten Wege (bimodaler Modalsplit). Neu werden
die Taxis dem motorisierten Individualverkehr, die Hotel- und Reisebusse
dem offentlichen Verkehr zugerechnet. DemgegenUber wird der Radfah-
rer- und Fussgangerverkehr im Modalsplit nach wie vor nicht bericksich-
tigt; er ist kaum erfassbar und fur die ktinftige Entwicklung kaum relevant.
Nach dieser neuen Definition betrug der Modalsplit 2007 40 %. Gestltzt
auf die neue Trendprognose und die Ziele aus dem rGVK soll er als Ziel-
wert nun neu auf 42 % (2020) bzw. 46 % (2030) festgelegt werden.

Die Vorgabe zum Modalsplit richtet sich an alle fir den landseitigen Ver-
kehr verantwortlichen Stellen; fur deren Einhaltung soll nicht mehr alleine
die Flughafenhalterin verantwortlich gemacht werden. Mit den weiteren
Festlegungen werden dem Bund, dem Kanton und der Flughafenhalterin
die Aufgaben zugewiesen, die zur Erreichbarkeit des Flughafens und zur
Einhaltung der Modalsplitvorgabe beitragen sollen. Fir die vorgesehene
periodische Analyse der Verkehrsanteile am landseitigen Verkehrsauf-
kommen soll der Kanton im Rahmen seines «Gesamtverkehrscontrolling»
(Richtplan Kapitel 4.1.3) besorgt sein. Er stitzt sich dabei auf die Erhebun-
gen der Flughafenhalterin, in welchen die Wege und die Fahrten der ein-
zelnen Nutzergruppen separat auszuweisen sind.
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Die Details fur die Verkehrserhebungen sind in Absprache mit der fir das
Gesamtverkehrscontrolling zustandigen Stelle des Kantons festzulegen,
damit im Verkehrscontrolling des Kantons neben den Eigenheiten des auf
den Flughafen bezogenen Verkehrs auch Quervergleiche mit andern Regi-
onen und vor allem mit anderen verkehrsintensiven Nutzungen angestellt
werden koénnen. Allfallige Massnahmen zur Erhéhung des Modalsplits wa-
ren dann wiederum von den zustandigen Stellen von Bund und Kanton,
den Anbietern offentlicher Verkehrsleistungen und der Flughafenhalterin
gemeinsam zu evaluieren und je nach Verantwortungsbereich umzuset-
zen.

Die Festlegungen zum Ubergeordneten Verkehrsnetz sind mit den entspre-
chenden Planungen des Bundes koordiniert: Der geplante Ausbau der Inf-
rastruktur im Eisenbahnkorridor zwischen Zirich und Winterthur richtet
sich nach den Vorgaben des Sachplans Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene
(Objektblatt 1.1 Zurich-Winterthur, Entwurf fir die Anhérung der Kanto-
ne vom 19. November 2012). Er beinhaltet die «Leistungssteigerung Sid-
kopf Winterthur», die «Entflechtung Dorfnest mit Doppelspurausbbau
Dorfnest—Kloten», den «Ausbau des Knotens Effretikon» und den «Vier-
spurausbau Bassersdorf/Dietlikon-Winterthur». Gemass der Botschaft des
Bundesrats vom 18. Januar 2012 zur Volksinitiative «Fur den 6ffentlichen
Verkehr» und zum direkten Gegenentwurf (Bundesbeschluss Uber die Fi-
nanzierung und den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur FABI) ist die Reali-
sierung des letztgenannten Projekts bei der Erarbeitung eines weiteren
Ausbauschritts des strategischen Entwicklungsprogramms flr die Bahninf-
rastruktur (STEP) zu prufen.

Die Bahnlinie Zurich—-Flughafen—-Winterthur ist gemass Sachplan Verkehr,
Infrastruktur Schiene vom Transport gefahrlicher Guter betroffen (vgl.
auch Planungshilfe des Bundes «Koordination Raumplanung und Storfall-
vorsorge entlang von risikorelevanten Bahnanlagen» vom Méarz 2009).

Der Auftrag, Engpasse auf dem Nationalstrassennetz zu beseitigen, ent-
stammt dem Infrastrukturfondsgesetz des Bundes. Er wurde bereits mittels
einer Botschaft zur Beseitigung von Engpdssen im Nationalstrassennetz
und zur Freigabe von Mitteln (Botschaft vom 11. November 2009, Anhang
A1-5 Raum Zurich-Winterthur) konkretisiert. Darin ist festgehalten, dass
der Ausbau (Spurerganzung) der bestehenden Nationalstrasse A1 im Ab-
schnitt zwischen Zlrich-Nord und dem Raum Brdttiseller Kreuz—Effretikon
die erforderliche Kapazitatserweiterung nicht in ausreichendem Mass si-
cherzustellen vermag. Zur nachhaltigen Entlastung dieses Engpasses wird
ein neues Netzelement vorgeschlagen. Solche neuen Netzelemente bedin-
gen eine Anpassung des Netzbeschlusses und sind von Rechts wegen nicht
Uber die Engpassbeseitigung finanzierbar und erfordern eine derzeit noch
unbekannte Regelung der Finanzierung. Zur Evaluation maoglicher Losun-
gen im Raum Glatttal nimmt der Bund eine Zweckmassigkeitsbeurteilung
vor.

Die Festlegungen zum 6ffentlichen Regional- und Agglomerationsverkehr
vom und zum Flughafen auf der S-Bahn, der Glatttalbahn und dem Bus-
netz sowie zum Fuss- und Radverkehr sind mit den entsprechenden Pla-
nungen des Kantons koordiniert. Die bereits beschlossene 4. Teilergan-
zung der S-Bahn, der kantonale Richtplan und das rGVK sorgen fir die
planerische Sicherung der Massnahmen. Ein weiteres wichtiges Instrument
stellt das kantonale integrierte Verkehrsmanagement dar, welches mit den
Elementen Verkehrsbeeinflussung auf Hochleistungsstrassen, regionale
Verkehrssteuerung und Parkraummanagement fir eine optimierte Nut-
zung des Strassennetzes sorgt. Dadurch sollen der Verkehrsfluss auf den
Hochleistungsstrassen homogenisiert, die Fahrplanstabilitdt des strassen-
gebundenen o6ffentlichen Verkehrs gewahrleistet und die Wohnbevélke-
rung vor schadlichen und lastigen Einwirkungen geschitzt werden.
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Séamtliche baulichen oder betrieblichen Massnahmen, welche die Natio-
nalstrasse inklusive die Anschlussknoten an das nachgeordnete Netz be-
treffen, liegen in der Kompetenz des Bundes. Sie sind durch den Bund o-
der in enger Zusammenarbeit mit ihm zu erarbeiten.

Die Planung, die Erstellung und der Betrieb von Haltestellen fir den stras-
sengebundenen 6ffentlichen Verkehr sind im Gegensatz zu den AnschlUs-
sen an das Ubergeordnete Verkehrsnetz, den Vorfahrten und den Er-
schliessungsanlagen nicht Sache der Flughafenbetreiberin. Diese kann aber
nach Absprache und unter Abgeltung des Kantons diese Aufgaben Uber-
nehmen.

Um die Problematik der Gberlasteten Flughafenvorfahrten zu 16sen, priift
die Flughafenhalterin zusammen mit dem Bund die Méglichkeiten fur Len-
kungsmassnahmen wie beispielsweise einer Einfahrtsgebuhr.

Bei Ausbauten des Parkplatzangebots hat die Flughafenhalterin neben
dem Parkplatzbedarf neu auch das daraus resultierende Fahrtenaufkom-
men auszuweisen. Diese Angaben hat sie im Hinblick auf das «Gesamtver-
kehrscontrolling» nach Nutzergruppen zu differenzieren. Weiter sorgt sie
mit geeigneten Massnahmen fur eine Parkplatzbeniitzung gemass den
prognostizierten Anteilen der verschiedenen Nutzergruppen (Passagiere,
Flughafenangestellte, Besucher der Freizeit-, Einkauf- und Dienstleistungs-
einrichtungen).

Wahrend die Parkpldtze fir Flughafennutzungen als Flughafenanlagen
gelten und durch den Bund zu genehmigen sind, unterliegen die fur die
Nebenanlagen bestimmten Parkplatze dem kantonalem Recht. Sowohl bei
der Genehmigung als auch spater bei der Bewirtschaftung werden die
Parkpldtze am Flughafen nicht eindeutig einer einzelnen Nutzergruppe zu-
geordnet werden kdnnen. Mehrfachnutzungen durch verschiedene Nut-
zergruppen kénnen im Hinblick auf eine optimale Bewirtschaftung der zur
Verfligung stehenden Infrastruktur sogar zweckmassig sein.

Eine enge Zusammenarbeit zwischen zustandigen Behérden von Bund und
Kanton in den Genehmigungs- und Uberprifungsverfahren wird unab-
dingbar sein.

Parkplatze ausserhalb des Flughafenperimeters, die von Dritten als Park-
platze far Flugpassagiere angeboten werden (z. B. Valet-Parking), sind im
Nachweis der Flughafenhalterin zum Parkplatzbedarf und zum Fahrten-
aufkommen nicht zu berlcksichtigen. Die Flughafenhalterin kann den Be-
trieb solcher Parkplatze kaum beeinflussen (z. B. Vorgaben der eidg.
Wettbewerbskommission). Das von diesen Parkplatzen erzeugte Verkehrs-
aufkommen wirde im Modalsplit am Flughafen mit 4 Wegen des motori-
sierten Individualverkehrs auf der Vorfahrt zu Buche schlagen. Die Ein-
dammung dieses Verkehrs ist nur Gber eine restriktive Bewilligungspraxis
und Bewirtschaftungsauflagen des Kantons Zirich mit entsprechenden
Vorgaben im Richtplan méglich.

12 Verbindlichkeit der Inhalte des vorliegenden Objektblatts:

Mit der Verabschiedung durch den Bundesrat sind die «Festlegungen» fur
die Behorden aller Stufen verbindlich. Dies gilt gemass Art. 22 der Raum-
planungsverordnung (RPV) auch fur die Flughafen Zurich AG, die als Kon-
zessiondrin zu den dort aufgefihrten «Organisationen und Personen des
offentlichen und privaten Rechts» gehort, die «mit der Wahrnehmung 6f-
fentlicher Aufgaben betraut sind». Zudem haben sich geméass Betriebs-
konzession vom 31. Mai 2001 «Menge und Abwicklung des zulassigen
Flugverkehrs nach den Vorgaben des SIL» zu richten.

Die «Erlauterungen» sollen die festgelegten Sachverhalte naher erklaren;
ihnen kommt in diesem Sinne keine eigenstandige Verbindlichkeit zu. Das-
selbe gilt fur die technischen Angaben und die Angaben zum Stand der
Planung und Koordination im Kapitel «Ausgangslage».
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Das als Zwischenergebnis gekennzeichnete «Gebiet mit Larmauswirkun-
gen» kann in eine Festsetzung Uberfiihrt werden, sobald es mit den Richt-
planen der betroffenen Kantone (Zurich, Aargau, Schaffhausen) abschlies-
send abgestimmt ist und allfallige Differenzen nach Art. 7 Abs. 2 und Art.
12 des Raumplanungsgesetzes (RPG) bereinigt sind. Diese Abstimmung
wird mit einer Anhérung der Kantone nach Art. 20 der Raumplanungsver-
ordnung (RPV) eingeleitet. Sie wird zusammen mit der Anpassung des Ob-
jektblatts, die im Hinblick auf die Umsetzung des Staatsvertrags mit
Deutschland oder weitergehender Sicherheitsmassnahmen vorzunehmen
ist, durchzufiihren sein.

Die als Zwischenergebnis festgelegte Bestimmung zu den Fruchtfolgefla-
chen (FFF) innerhalb des Flughafenperimeters kann in eine Festsetzung
Uberfuhrt werden, sobald die Modalitdten zum Umgang mit diesen Fla-
chen auf Bundesebene bekannt und mit den Vorgaben im kantonalen
Richtplan abgestimmt sind.

Um die als Vororientierung festgelegten «Rahmenbedingungen zum Be-
trieb» in eine Festsetzung zu Uberflhren, sind weitere Planungsarbeiten
auf der Ebene des SIL erforderlich. Insbesondere sind der Einsatz der Flug-
betriebskonzepte im Tagesverlauf zu bestimmen und die «Abgrenzungsli-
nie» sowie das «Gebiet mit Larmauswirkungen» festzulegen. Fur eine sol-
che Anpassung des Objektblatts ist neben der Anhérung der Behérden
auch eine Information und Mitwirkung der Bevolkerung nach RPG Art. 4
vorzusehen.
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A BBILDUNSGEN zZ U D EN ERLAUTERUNGEN

Abbildung 1: Einsatz der Flugbetriebskonzepte
bestehendes Pistensystem mit Restriktionen im deutschen Luftraum
e Betrieb analog Betriebsregelement 2011, DVO-kompatibel
e Wahrend DVO-Sperrzeiten: 67 Uhr Stdanflige, Sa/So 7-9 Uhr Stdanfllge,
Abend Ostanfllge
e Ausserhalb DVO-Sperrzeiten: Hauptlanderichtung von Norden, bei starkem
G

Westwind von Osten; Starts nach Westen (bei Bise nach Osten) und Stden mit \
Linkskurve
——
e Starts im Nachtbetrieb in der Regel nach Norden _
e Starts nach Suden geradeaus in Verspatungssituationen bei Bise/Nebel

von 7-22 Uhr

e Sludanflige in seltenen Wettersituationen mit starkem Nordwind und schlech-
ter Sicht

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/— 15 Min.):

£ £ 2 £ T =
. . &3 > u 3 g gz Q IR
Wettersituation oS T 5 9] S = 5 < =
R 3 e = - %5 9
i g% 2%
Zeit
06.00 - 06.30 S18 S18 N 1.11 0 1.0n S18/N2.11 S18
06.30 - 07.00 S6.0 S6.0 N 1.11 0 1.0c S18/N2.11 S6.0
07.00 - 09.00 Sa/So S6.0 S6.0 N 1.11/13 0 1.0c S18/N2.11/13 S6.0
07/09 - 20/21 N 1.11 N 1.11 N 1.11/13 0 1.0c N2.11/13 S$6.0
20/21 - 22.00 0 1.0c S6.0 N 1.11/13 0 1.0c S18/N2.11/13 S6.0
22.00 - 23.00 (23.30) 0 1.0n S18 N 3.2 0 1.0n S18/N 3.3 S18
Tag erste Nachtstunde
6 bis 22 Uhr 22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)
— Start Landung ... Sehrkleine Menge
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Abbildung 2: An- und Abflugrouten
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Abbildung 3: Infrastruktur und Perimeter
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Begriffserklarungen zum Objektblatt

Festlegungen e Festsetzungen F

e Zwischenergebnisse Z

e \ororientierungen vV
Festsetzungen Festsetzungen zeigen, wie raumwirksame Tatigkeiten aufeinander ab-
F gestimmt sind. Eine Abstimmungsanweisung kann als Festsetzung be-

zeichnet werden, wenn
e eine hinreichende Zusammenarbeit stattgefunden hat; und

e die materiellen Anforderungen an die Koordination erfiillt sind
(Grobabstimmung).

Gemass Artikel 15 der Raumplanungsverordnung (RPV) darf ein kon-
kretes Vorhaben erst festgesetzt werden, wenn ein Bedarf dafir be-
steht, eine Prifung von Alternativstandorten stattgefunden hat, das
Vorhaben auf den betreffenden Standort angewiesen ist, sich die we-
sentlichen Auswirkungen auf Raum und Umwelt auf Grund der vorhan-
denen Grundlagen grob beurteilen lassen und wenn die Vereinbarkeit
mit der massgeblichen Gesetzgebung voraussichtlich gegeben ist.

Festsetzungen binden die Behdrden in der Sache und im Verfahren; sie
legen den raumlichen, zeitlichen und organisatorischen Rahmen fest,
innerhalb welchem sich die Behdrden bei der Erfillung ihrer raumwirk-
samen Aufgaben zu bewegen haben.

Zwischenergebnisse Zwischenergebnisse zeigen, welche raumwirksamen Tatigkeiten noch
7 nicht in allen Teilen aufeinander abgestimmt sind. Eine Abstimmungs-
anweisung kann als Zwischenergebnis bezeichnet werden, wenn

e die Zusammenarbeit eingeleitet ist; und

e noch nicht abschliessend beurteilt werden kann, ob die materiellen
Anforderungen an die Koordination erfllt sind.

Zwischenergebnisse binden die Behérden im Verfahren und — soweit
bereinigt — in der Sache; sie verpflichten die Behérden zur gegensei-
tigen Information, wenn sich die Umstande erheblich andern.

Prafungsauftrage sind per Definition als Zwischenergebnis festgelegt.

Vororientierungen Vororientierungen zeigen raumwirksame Tatigkeiten, welche erheb-

v liche Auswirkungen auf die Nutzung des Bodens haben kénnen, die
sich aber noch nicht in dem fir die Abstimmung erforderlichen Mass
umschreiben lassen. Eine Abstimmungsanweisung kann als Vororien-
tierung bezeichnet werden, wenn

e die vorgesehene raumwirksame Tatigkeit noch zu wenig bestimmt
ist, um den Uberortlichen Koordinationsbedarf zu ermitteln; und

e die Zusammenarbeit noch nicht eingeleitet ist.

Vororientierungen binden die Behérden in der Regel im Verfahren; sie
verpflichten die Behdrden zur gegenseitigen Information, wenn sich die
Umstdnde erheblich andern.
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1 Gegenstand der Planung

Fur die Erarbeitung und Verabschiedung des Sachplans Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) wurde ein
zweistufiges Vorgehen gewadhlt. In einem ersten Schritt verabschiedete der Bundesrat am 18. Okto-
ber 2000 den Konzeptteil (Teile | bis IlIB). Seither werden nun schrittweise die Objektblatter mit den
anlagespezifischen Vorgaben zu den einzelnen Flugplatzen erarbeitet (Teil llIC). In den Jahren 2002
bis 2014 verabschiedete der Bundesrat die Objektblatter fir insgesamt 50 Flugplatze, darunter am
26. Juni 2013 das Objektblatt fiir den Flughafen Zurich. Konzeptteil und Objektblatter sind im Inter-
net unter www.bazl.admin.ch/sil publiziert.

Das Objektblatt fur den Flughafen Zurich beschrankt sich auf die Festlegung von Sachverhalten, wel-
che die geltenden Bestimmungen fir die Benitzung des stiddeutschen Luftraums einhalten und die
unabhangig von kunftigen Vereinbarungen mit Deutschland getroffen werden kénnen (Objektblatt
erste Etappe). Dem «Gebiet mit Larmauswirkungen», das die kinftige Entwicklung des Flugbetriebs
begrenzt, sind die Larmberechnungen zur Betriebsvariante Epvo (Verkehrsprognose 2030) auf dem
bestehenden Pistensystem sowie die Larmberechnungen zum geltenden Betriebsreglement vom 30.
Juni 20111 hinterlegt. Es ist erst als Zwischenergebnis festgelegt, weil die Bereinigung mit den Richt-
planen der betroffenen Kantone Zirich und Aargau dazu noch nicht abgeschlossen werden konnte.

Verschiedene Massnahmen zur Verbesserung der Sicherheit beim Flugbetrieb, die bei der Gesamt-
Uberprufung der Sicherheit am Flughafen Zirich von 20122 empfohlen wurden, sind im Objektblatt
bereits bertcksichtigt. Die Flughafen Zirich AG (FZAG) will nun einen ersten Teil davon umsetzen.
Sie hat ein entsprechendes Gesuch zur Anpassung des Betriebsreglements? eingereicht. Das Gesuch
beinhaltet unter anderem die Entflechtung der An- und Abflugrouten im Osten des Flughafens. Es
baut auf vertieften sicherheitstechnischen Erkenntnissen zur Linienfiihrung und Belegung der Flug-
routen auf. Die damit verbundenen Larmbelastungskurven beruhen auf der bereits fur das Objekt-
blatt verwendeten Verkehrsprognose, beschrankt auf den Zeithorizont 2020. Sie weichen an ver-
schiedenen Stellen von dem im Objektblatt festgelegten «Gebiet mit Larmauswirkungen» ab. Eine
zusatzliche Larmbelastung im Nachtbetrieb ist insbesondere im Westen (Limmattal), bedingt durch
die Abfllige, und im Stiden, bedingt durch die Anfliige, ausgewiesen.

Das im Objektblatt festgelegte «Gebiet mit Larmauswirkungen» soll nun entsprechend dem Gesuch
der FZAG erweitert werden. Damit sollen die raumplanerischen Voraussetzungen fir die Genehmi-
gung des BR2014 resp. die geplante schrittweise Umstellung des Flugbetriebs auf die neuen satelli-
tengestUtzten Abflugrouten, wie sie dem Objektblatt zu Grunde gelegt sind, geschaffen werden.
Das «Gebiet mit Larmauswirkungen» verbleibt im Zwischenergebnis; eine Festsetzung mit abschlies-
sender Bereinigung mit den Richtplanen der Kantone ist erst angezeigt, wenn der langfristige Flug-
hafenbetrieb zur Umsetzung weiterer Sicherheitsmassnahmen gemass Gesamtiberprifung 2012
oder des Staatsvertrags mit Deutschland vom 4. September 2012 bekannt ist (Objektblatt zweite
Etappe).

1 Betriebsreglement 2011, vormals vorl3ufiges Betriebsreglement (vBR)

2 Schlussbericht «Sicherheitstiberpriifung Flughafen Zirich: Risiko- und Massnahmenbeurteilung» vom 14. Dez. 2012.
Bericht und Dokumentation sind im Internet unter www.bazl.admin.ch/aktuell publiziert.

3 Betriebsreglement 2014 (BR2014), Gesuch der FZAG vom 25. Oktober 2013
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Neben der Anpassung des «Gebiet mit Larmauswirkungen», einschliesslich des dazu gehérenden
Erlauterungstextes, werden im Objektblatt im Sinne einer Fortschreibung weitere (sehr wenige)
Textanpassungen vorgenommen.

2 Planungsablauf und Zusammenarbeit

Vom Oktober 2014 bis Januar 2015 wurde, nach einer ersten Konsultation der in der Raumord-
nungskonferenz des Bundes (ROK) vertretenen Bundesstellen, die Anhérung der von der Anpassung
des Objektblatts betroffenen Kantone und Gemeinden durchgefihrt. Dabei priften die Kantone
auch, ob die Anpassung des Objektblatts mit den Zielen und Grundsatzen ihrer Richtplanung Gber-
einstimmt und keine Widerspriiche zum Richtplan bestehen. Gleichzeitig fand eine Information und
Mitwirkung der Bevolkerung statt. Parallel zu dieser Anhérung und Mitwirkung legte das BAZL die
Gesuche der FZAG zum BR2014 und zum Bau von neuen Schnellabrollwegen (Pisten 28 und 34)
offentlich auf.

An der Anhérung und Mitwirkung zum Objektblatt beteiligten sich vier Kantone, 36 Gemeinden
(wovon 17 in einer gemeinsamen Stellungnahme), 21 Verbande, Unternehmungen und Interessen-
gruppen sowie einige Privatpersonen. Diese Eingaben sind im Anhang 1 aufgelistet und im Anhang
2 zusammengefasst. Die Erwdgungen zu den Antragen sowie deren Berlicksichtigung im Objektblatt
sind, nach Themen geordnet, im nachfolgenden Kapitel enthalten.

Differenzen zwischen den Festlegungen zum Betrieb («Gebiet mit Larmauswirkungen», Abgren-
zungslinie) und den Richtplanen der Kantone Aargau und Zurich werden bei der Festsetzung des
definitiven Betriebs im Objektblatt bereinigt (Objektblatt zweite Etappe). Uber die andern Differen-
zen zwischen dem geltenden SIL-Objektblatt und den Richtplanen hat der Bundesrat im Rahmen der
Genehmigung der Richtplane entschieden.

In der anschliessenden zweiten Amterkonsultation vom Juli 2015 priiften die Bundesstellen, ob die
Anpassung des Objektblatts mit den Zielen und Grundsatzen ihrer Sachbereichsplanung Uberein-
stimmen und keine Widerspriiche zu den bestehenden Konzepten und Sachplanen nach Art. 13
bestehen. Die Stellen, die sich an dieser Konsultation beteiligten, sind mit der vorliegenden Planung
einverstanden.
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3 Behandlung der Antréage aus der Anh6érung und Mitwirkung

3.1 Ausgangslage

Mit den Festlegungen im SIL soll fir die nachgelagerten Planungs- und Bewilligungsverfahren ein
planungsrechtlich verlasslicher und zeitlich bestandiger Rahmen abgesteckt werden. Mit dem Ob-
jektblatt vom 26. Juni 2013 war dies fur den Flugbetrieb noch nicht méglich, weil der 2012 mit
Deutschland ausgehandelte Staatsvertrag noch nicht von beiden Parteien ratifiziert gewesen war.
Zudem hatte die Gesamtlberprifung der Sicherheit am Flughafen Zirich zu neuen Erkenntnissen
gefihrt, die zu diesem Zeitpunkt fir eine planerische Umsetzung im SIL noch nicht reif waren. Des-
halb entschied sich der Bundesrat, das «Gebiet mit Larmauswirkungen» im Objektblatt nur als Zwi-
schenergebnis festzulegen und die Festlegung einer Abgrenzungslinie (AGL) vorerst zurlickzustellen.

Das im SIL-Objektblatt enthaltene «Gebiet mit Larmauswirkungen» definiert den Entwicklungsspiel-
raum flr den Flugbetrieb. Das heisst, die vom Flugbetrieb verursachten und mit der Genehmigung
des Betriebsreglements festgelegten «zuldssigen Larmimmissionen»“ sind nur innerhalb des «Ge-
biets mit Larmauswirkungen» gestattet. Es beruht auf den gleichen Larmbelastungskurven wie die
AGL. Die AGL wird sowohl im SIL als auch in den kantonalen Richtplanen festzulegen sein. Sie defi-
niert den Spielraum fir die Siedlungsentwicklung nach den Bestimmungen, die im Richtplan enthal-
ten sind.

Mit Beschluss vom 24. Méarz 2014 hat der Kantonsrat von ZUrich bereits eine AGL im Richtplan fest-
gesetzt, die mit dem «Gebiet mit Larmauswirkungen» gemass SIL-Objektblatt von 2013 abgestimmt
ist. Der Richtplan gibt vor, dass diese AGL zu Gberprifen und nétigenfalls anzupassen ist, wenn die
Larmbelastungskurven und die AGL im SIL-Objektblatt angepasst werden. Dies wird spatestens bei
der Festlegung des langfristigen Betriebs fallig (Objektblatt zweite Etappe).

Mit Hinweis auf die noch anstehende Bereinigung der Differenzen zum Flugbetrieb hat der Grosse
Rat des Kantons Aargau bei seinem Beschluss zum Richtplan vom 20. September 2011 darauf ver-
zichtet, eine AGL festzulegen.

Am 1. Februar 2015 ist die LSV mit besonderen Bestimmungen fur Flughafen erganzt worden®. Da-
mit konnte der Handlungsspielraum fir die Siedlungsentwicklung in Gebieten mit Planungs- oder
Immissionsgrenzwerttberschreitung in der Nacht vergrossert werden.

4 Art. 37a der Larmschutz-Verordnung (LSV; SR 814.41)
> Art. 31a, Besondere Bestimmungen bei Flughafen mit Verkehr von Grossflugzeugen
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3.2 Rechts- und Planungssicherheit, Koordination der Instrumente

3.2.1 Planbestandigkeit, Reihenfolge der Verfahren
Eingaben aus der Anhdérung und Mitwirkung:

Die Kantone, verschiedene Gemeinden und Planungsverbande weisen darauf hin, dass Sachplane
erst angepasst werden sollen, wenn sich die Verhéltnisse geandert haben, sich neue Aufgaben stel-
len oder eine gesamthaft bessere Lésung moglich isté. Sachplane sollen eine langfristige Rechts- und
Planungssicherheit schaffen (Horizont von mindestens 10 bis 15 Jahren) und fir die nachgelagerten
Planungen einen verlasslichen Rahmen vorgeben. Insbesondere in der Flughafenregion sei die Be-
standigkeit und Verlasslichkeit der planerischen Vorgaben sowohl fir die Flughafen- als auch fir die
Siedlungsentwicklung von zentraler Bedeutung.

Vor diesem Hintergrund sei auf die vorliegende Anderung des SIL-Objektblatts, insbesondere die
Anpassung des «Gebiets mit Larmauswirkungen», zu verzichten. Eine solche Anpassung nach nur
zwei Jahren widerspreche dem Grundsatz der Rechts- und Planungssicherheit. Das Gebot der Plan-
bestandigkeit werde verletzt. Daran dndere auch die Einstufung der Anderung als Zwischenergebnis
nichts; auch Zwischenergebnisse seien behdrdenverbindlich und unterldgen diesem Gebot. Werde
der SIL als Gbergeordnete Planung standig gedndert, seien darauf abgestutzte langerfristige Planun-
gen der Gemeinden sind nicht mehr méglich. Zudem sei die zwar geringflgige aber einseitige An-
passung des Larmgebiets zugunsten des Flugbetriebs vom Prinzip her fragwurdig; das Larmgebiet
sollte gegendber Veranderungen im Betrieb des Flughafens stabil sein. Die Interessen des Flughafens
durften nicht Uber die Planungssicherheit gestellt werden.

Das SIL-Objektblatt sei zu gegebenem Zeitpunkt unter Einbezug von allen in Aussicht stehenden
Anderungen gesamthaft und koordiniert aufzulegen. Diese gesamthafte Uberarbeitung des Objekt-
blatts sei vor der Genehmigung des Betriebsreglements vorzunehmen. Nur so kénnten die Rechts-
und Planungssicherheit gewahrleistet und hdufige Anderungen im SIL vermieden werden. Die Auf-
teilung von Sachplanfestlegungen in mehrere Etappen sei nicht zweckmassig. Die Gesamtschau Uber
den Flughafenbetrieb und die Umweltauswirkungen gingen dadurch verloren, das umweltrechtliche
Koordinationsprinzip sei damit verletzt.

Zudem werde das Ziel der langfristigen Rechts- und Planungssicherheit mit der Festlegung verschie-
dener Betriebsvarianten nicht erreicht. Das SIL-Objektblatt misse sich auf die Festsetzung einer Be-
triebsvariante beschranken. Dazu misse vorgangig auch mit Deutschland eine Einigung gefunden
werden, sofern mit einer Ratifizierung des Staatsvertrags GUberhaupt noch gerechnet werden kann.

Schliesslich werde mit der beantragten Anpassung des SIL lediglich die Voraussetzung fur die Ge-
nehmigung eines Betriebsreglements geschaffen, das die Vorgaben des geltenden SIL-Objektblatts
nicht einhalt. Dieses Vorgehen widerspreche der gesetzlichen Hierarchie der Planungsinstrumente;
die Inhalte des Objektblatts wirden durch das Gesuch fiir die Anderung des Betriebsreglements
bestimmt. Diese Umkehr in der Reihenfolge der Instrumente sei unzuléssig. Bei geplanten Anderun-
gen im Flugbetrieb, welche die Vorgaben des SIL-Objektblatts nicht einhalten, missten die Einspra-
chen zu diesen Anderungen eigentlich bereits im Mitwirkungsverfahren zum Objektblatt behandelt
werden kdénnen und nicht erst im nachgelagerten Verfahren zum Betriebsreglement.

6 Art. 9 Abs. 2 des Bundesgesetzes tiber die Raumplanung (RPG; SR 700)
8
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Erwagungen zu den Eingaben, Haltung des UVEK:

Das Gebot der Planbestandigkeit steht auch fur das UVEK im Zentrum. Der SIL soll fir die Entwick-
lung des Flughafens und der Flughafenregion eine langfristige Rechts- und Planungssicherheit schaf-
fen. Auf das Ziel, im SIL-Objektblatt einen gesamthaften und bestandigen Rahmen fur die Infrastruk-
tur und den klnftigen Betrieb des Flughafens festzusetzen, wird hingearbeitet. Die Erfahrung aus
dem bisherigen Planungsprozess hat aber deutlich gezeigt, dass es kaum je gelingen wird, eine der-
art komplexe und von vielen Faktoren beeinflusste Gesamtplanung innert ndtzlicher Frist in einem
Umgang abzuschliessen. Deshalb hat der Bundesrat ein schrittweises Vorgehen gewahlt und 2013
ein erstes Objektblatt verabschiedet. Namentlich beim politisch umstrittenen, langfristigen Flugbe-
trieb konnte bisher noch keine definitive Losung gefunden werden. Unter Bericksichtigung der
neuen Erkenntnisse aus der Gesamtiberprifung der Sicherheit am Flughafen soll dies ab 2016
nachgeholt werden. Solange keine Lésung mit Deutschland vorliegt und die kinftige Nutzung auf
dem Flugplatz Dibendorf noch nicht festgelegt ist, wird dabei aber weiter-hin mit Varianten zu ar-
beiten sein.

Mit einer vergleichbaren Schwierigkeit ist die Umsetzung der im Objektblatt enthaltenen Vorgaben
zum Flugbetrieb verbunden. Deshalb hat auch die FZAG ein etappiertes Vorgehen bei der Anpas-
sung ihres Betriebsreglements gewahlt. Nach Luftfahrtrecht kann das Betriebsreglement aber nur
genehmigt werden, wenn es den Zielen und Vorgaben des SIL entspricht. Das UVEK erachtet die von
der FZAG angestrebte, schrittweise Verbesserung der Sicherheit und der betrieblichen Abldufe am
Flughafen als zweckmadssig und unterstiitzt die dazu notwendigen raumplanerischen Vorkehrungen.
Dass dies nicht innerhalb der im SIL vorgegebenen Grenzen abgewickelt werden kann, liegt in neu-
en, vertieften sicherheitstechnischen Erkenntnissen zur Linienfihrung und Belegung der Flugrouten
begrindet.

Bei langfristigen Planungsvorgaben zum Flugbetrieb auf Sachplanstufe muss generell festgestellt
werden, dass sich das Gebot der Planbestandigkeit und das Interesse, die Sicherheit gemass den
technischen Mdéglichkeiten und neuen Erkenntnissen laufend zu verbessern, oftmals entgegenste-
hen. Dies zeigt sich bei der Abgrenzung des «Gebiets mit Larmauswirkungen» besonders deutlich.
Die dem Gebiet hinterlegten Larmberechnungen reagieren relativ sensibel auf veranderte Annahmen
zur LinienfGhrung und Belegung der Flugrouten, namentlich bei der Berechnung des Fluglarms wah-
rend den Nachtstunden (22 — 06 Uhr). Wahrend der Fluglarm am Tag Uber 16 Stunden gemittelt
wird und sich diese Larmbelastungskurven bei betrieblichen Veranderungen relativ stabil verhalten,
gelten in den Nachtstunden einstlindige Mittelwerte. In dieser Zeit kdnnen sich einzelne Flugbewe-
gungen spirbar auf den Verlauf der Larmbelastungskurven auswirken.

Um diesem Problem zu begegnen, bestehen zwei Alternativen. Entweder wird auf die laufenden
resp. etappierten betrieblichen Verbesserungen zugunsten der Sicherheit verzichtet und der Flug-
hafen bei Anpassungen des Betriebsreglements konsequent auf die Einhaltung des im Objektblatt
festgelegten «Gebiets mit Larmauswirkungen» verpflichtet. In diesem Fall konnten Verbesserungen
bei der Sicherheit, die sich auf die Larmbelastungskurven auswirken, nur zu Lasten der Kapazitat
erreicht werden. Die Erhaltung der Kapazitdt ist aber Voraussetzung, dass der Flughafen die ihm
zugesprochene Drehscheibenfunktion im Luftverkehrsnetz weiterhin erfillen kann. Oder man muss-
te, um die erwiinschten Verbesserungen bei der Sicherheit ohne Kapazitatseinbusse zu erreichen
und ohne das Gebot der Planbestandigkeit zu verletzen, im Objektblatt ein «Gebiet mit Larmauswir-
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kungen» mit hinreichend grossem Pufferbereich ausscheiden. Ein solches Vorgehen wiirde aber dem
Interesse der Siedlungs- und Nutzungsplanung sowie des Umweltschutzes entgegenstehen, aus de-
ren Sicht der Entwicklungsspielraum fiir den Flugbetrieb auf das notwendige, betrieblich begriindete
Mass zu begrenzen ist.

In Erwdgung dieser Vor- und Nachteile halt das UVEK an der vorgesehenen Erweiterung des «Ge-
biets mit Larmauswirkungen» fest. Die Antrage, auf die vorgesehene Anpassung des SIL-Objekt-
blatts zu verzichten, sind abzulehnen.

3.2.2 Verhaltnis zu den kantonalen Richtplanen, Koordinationsstand
Eingaben aus der Anhdérung und Mitwirkung:

Der Kanton Zurich gibt weiter zu bedenken, dass das vom Kanton beantragte Verfahren zur Bereini-
gung der Differenzen zwischen dem geltenden SIL-Objektblatt und dem vom Kantonsrat beschlos-
senen Richtplan noch hangig ist. Bevor dieses Verfahren abgeschlossen ist, sei eine Anpassung des
SIL-Objektblatts nicht angebracht.

Verschiedene Gemeinden beantragen, die Anderung des SIL-Objektblatts abzuweisen, weil sie we-
der mit dem kantonalen Richtplan noch mit den regionalen Richtplanen abgestimmt sei. Der Bund
verstosse damit gegen seine Koordinationspflicht. Ohne Anpassung der AGL im Richtplan sei eine
Anpassung des Larmgebiets im SIL nicht zulassig; diese Anpassungen mussten koordiniert erfolgen.
FUr eine Anpassung der AGL im Richtplan seien die rechtlichen Voraussetzungen zum jetzigen Zeit-
punkt aber nicht gegeben.

Die FZAG beantragt, das «Gebiet mit Larmauswirkungen» gleichzeitig mit der geplanten Anderung
in eine Festsetzung zu Uberfihren. Wird es im Zwischenergebnis belassen, gentige es als Planungs-
grundlage fur das Betriebsreglement nicht. Mit der Begriindung, dass die Abstimmung (resp. die
Differenzbereinigung) mit dem kantonalen Richtplan und die abschliessende Interessenabwagung
noch nicht stattgefunden haben, beantragen demgegeniber der Kanton Aargau sowie verschiedene
Gemeinden, das «Gebiet mit Larmauswirkungen» wie geplant im Zwischenergebnis zu belassen.

Erwagungen zu den Eingaben, Haltung des UVEK:

Das anzupassende «Gebiet mit Larmauswirkungen» bildet nach wie vor nicht den definitiven Flug-
betrieb ab, der fur die Bereinigung des SIL-Objektblatts mit den Richtplanen der betroffenen Kanto-
ne heranzuziehen sein wird. Es ist deshalb weiterhin im Zwischenergebnis zu belassen. Nach rechtli-
cher Einschatzung des UVEK genigt dies als Grundlage fur eine Genehmigung des Betriebsregle-
ments.

Waéhrend die AGL als Vorgabe fir die Ausscheidung von Siedlungsgebiet wirkt, beschrankt sich das
«Gebiet mit Larmauswirkungen» auf die Begrenzung der Entwicklung des Flugbetriebs. Im SIL-
Objektblatt ist noch keine Abgrenzungslinie festgelegt. Eine Anpassung des «Gebiet mit Larmaus-
wirkungen» ohne gleichzeitige Anpassung der AGL im kantonalen Richtplan ist zuldssig. Dadurch
ergibt sich kein Widerspruch zwischen den Planungsinstrumenten. Die abschliessende Koordination
mit den kantonalen und regionalen Richtpldnen ist erforderlich, sobald der definitive Flugbetrieb und
damit auch die AGL im SIL festgesetzt werden.
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Die vom Kanton Zirich angesprochenen Differenzen zwischen dem Richtplan und dem geltenden
SIL-Objektblatt von 2013 haben mit der vorgesehenen Anpassung des «Gebiet mit Larmauswirkun-
gen» keinen inhaltlichen Zusammenhang. Eine getrennte Behandlung der beiden Verfahren ist mog-
lich. Dennoch soll mit der Verabschiedung des angepassten SIL-Objektblatts zugewartet werden, bis
der kantonale Richtplan genehmigt und die Differenzen mit dem geltenden SIL-Objektblatt bereinigt
sind. Dem Antrag des Kantons Zurich wird somit entsprochen.

3.2.3 Anordnungsspielraum der Behérden in nachgelagerten Verfahren
Eingaben aus der Anhdérung und Mitwirkung:

Der Kanton Zdrich ist schliesslich der Ansicht, dass das Betriebsreglement 2014 auch ohne Anpas-
sung des SIL-Objektblatts behandelt werden kann. Das geltende Objektblatt decke die Auswirkun-
gen des Flugbetriebs gemdass BR2014 vollumfanglich ab: Die geplanten Anderungen im Flugbetrieb
seien entweder nur vortbergehend oder hatten in der geltenden Larmkurve Platz. Konkret sei die
geringfligige Ausdehnung der Larmkurve im Nordwesten (bezogen auf den Immissionsgrenzwert
resp. die AGL) durch eine bloss temporadre Anderung im Flughafenbetrieb bedingt (weil die im SIL
festgelegte Surbtalroute fur Starts in der Nachtstunde noch nicht benttzt wird). Zudem liege diese
Ausdehnung innerhalb des Anordnungsspielraums der nachfolgenden Behérden. Im Stden werde
das Larmgebiet nicht Uberschritten (ebenfalls bezogen auf den Immissionsgrenzwert resp. die AGL).
Bezogen auf die Ausdehnung des «Gebiets mit Ldrmauswirkungen» im Bereich der Planungswerte
fuhre die geplante Anderung im Flugbetrieb zu keinen neuen bau- oder planungsrechtlichen Ein-
schréankungen, weil mit der Revision der LSV (vgl. nachstehende Ziffer d) neu Erleichterungen bei
Einzonungen oder Erschliessungen bei Uberschreitung der Planungswerte in der Nacht gewahrt
werden kdnnen.

Die Stadt Kloten ist ebenfalls der Meinung, dass der SIL (analog dem Richtplan) einen genligenden
Spielraum fur nachgeordnete Festlegungen offen lassen soll. Nicht jede nachgeordnete Festlegung,
wie z. B. die Genehmigung des BR2014, bedinge zwingend eine Anpassung im SIL.

Erwagungen zu den Eingaben, Haltung des UVEK:

Als Ubergeordnete, nicht grundeigentimerverbindliche Planung Gberlasst der SIL den Behérden in
den nachfolgenden Verfahren selbstverstandlich einen gewissen Anordnungsspielraum. Dieser ist
durch den Massstab der Karten und die Darstellungsart der Festlegungen im Objektblatt bestimmt.
Die Anpassungen des «Gebiets mit Larmauswirkungen» im Bereich der Planungswerte Ubersteigen
diesen Spielraum bei weitem. Daran andert auch die Tatsache nichts, dass es sich dabei um vorUber-
gehende Festlegungen im Zwischenergebnis handelt. Ebenso verliert die Planungswert-Kurve fur den
Nachtbetrieb im SIL auch nach erfolgter Revision der LSV ihre Bedeutung nicht, weil das «Gebiet mit
Larmauswirkungen» ausdriicklich den kinftigen Flugbetrieb und nicht die Siedlungsentwicklung
begrenzt. Nach Luftfahrtrecht ist eine Genehmigung des Betriebsreglements nur mdglich, wenn es
den Zielen und Vorgaben des SIL entspricht.
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3.3 Larmschutz

3.3.1 Ausdehnung Larmgebiet
Eingaben aus der Anhdérung und Mitwirkung:

Der Kanton Aargau beantragt, das «Gebiet mit Larmauswirkungen» auf seinem Gebiet auf die
Grenzwertkurven gemass dem Gesuch zum BR2014 zu reduzieren; Gebiete im SIL-Objektblatt aus-
serhalb dieser Grenzwertkurven (Surbtal) seien aus dem «Gebiet mit Larmauswirkungen» zu entlas-
sen. Die Surbtalroute stehe aus Grinden der Sicherheit fur Abfllige in der Nacht nicht, wie ur-
springlich geplant, zur Verfligung (Konflikt mit dem Warteraum Gipol) und sei deshalb in der Larm-
berechnung zum BR2014 auch nicht berlcksichtigt worden. Folglich dirfe diese Route auch dem
«Gebiet mit Larmauswirkungen» nicht mehr zu Grunde gelegt werden.

Der Kanton Schaffhausen verlangt, dass die Zahl der Starts Uber den Gemeinden Buchberg und Rud-
lingen gegentiber dem geltenden Betriebsreglement nicht erhdht werden durfe (keine Ausdehnung
der Planungswertkurven).

Die Stadt Zurich und verschiedene Gemeinden im Stden des Flughafens beantragen, auf die vorge-
sehene Erweiterung des «Gebiets mit Larmauswirkungen» im Bereich des Stdanflugs zu verzichten.
Diese Erweiterung sei materiell nicht hinreichend begriindet resp. sei diese Begriindung nur schwer
nachvollziehbar. Zudem wiirde das «Gebiet mit Larmauswirkungen» einseitig zugunsten des Flugha-
fens ausgeweitet. Wenn an der neuen Larmberechnung zum BR2014 festgehalten werde, sei das
«Gebiet mit Larmauswirkungen» entsprechend zu reduzieren (u.a. um die Moglichkeiten zur Sied-
lungsentwicklung im Stadtteil Seebach/Schwamendingen zu verbessern).

Die Region und Gemeinden im Zircher Weinland verlangen, auf die nérdliche Erweiterung des «Ge-
biets mit Larmauswirkungen» (Gebiet Flaachtal) zu verzichten. Diese Erweiterung sei nicht gerecht-
fertigt, der Luftraum werde nur in Ausnahmefallen fur Abfliige in der Nacht genutzt. Neue Flugzeu-
ge seien leistungsstarker und emissionsarmer. Die Planungswertkurve fir den Nachtbetrieb sei un-
verhaltnismassig, eine massvolle bauliche Entwicklung sei weiterhin zu gewahren.

Gemeinden der Region Baden verlangen, dass auf die Ausdehnung des «Gebiets mit Larmauswir-
kungen» im Limmattal zu verzichten sei. Dies widerspreche dem regionalen Entwicklungskonzept,
betroffen seien unerschlossene Wohnzonen und neues Siedlungsgebiet gemass kantonalem Richt-
planentwurf 2014. Die Larmbelastung sei durch eine Optimierung des Flugbetriebs zu minimieren.
Der Kanton Aargau stellt in diesem Zusammenhang fest, dass die Ausweitung des «Gebiets mit
Larmauswirkungen» zwar verschiedene Flachen betrifft, die in der Richtplanrevision 2014 als lang-
fristiges Siedlungsgebiet bezeichnet sind. Mit der angepassten LSV kénne dieser Konflikt aber ent-
scharft werden, so dass der Genehmigung dieser Siedlungsflachen nichts mehr im Weg stehen soll-
te.

Vor dem Hintergrund der LSV-Erganzung vom 2. Februar 2015 beurteilt die FZAG die mit der An-
passung des Objektblatts verbundenen Larmauswirkungen fur die Gemeinden als verhaltnismassig;
die Planungswertiiberschreitungen wahrend den Nachtstunden kénnten weitgehend abgefedert
werden. Der Kanton Zirich empfiehlt, die im Objektblatt enthaltenen Festlegungen und Erlduterun-
gen zur Abstimmung mit der Raumentwicklung entsprechend zu erganzen.
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Die FZAG macht darauf aufmerksam, dass die Larmberechnungen so angepasst werden massten,
dass sie in den Larmkurven des Objektblatts 2013 Platz finden wirden, sollte das «Gebiet mit
Larmauswirkungen» nicht wie vorgesehen erweitert werden kénnen. Dies liesse sich nur mit einer
Reduktion der Flugbewegungen im Nachtbetrieb bewerkstelligen, was fir den Drehkreuzbetrieb
schwerwiegende Folgen nach sich ziehen wirde.

Der Kanton Zirich weist darauf hin, dass im Objektblatt (Karte 1) nicht die Larmkurven zum gelten-
den Betriebsreglement (ehemals vBR), sondern diejenigen zum BR2014 als Hinweis dargestellt wer-
den sollten. Verschiedene Gemeinden weisen darauf hin, dass das geltende Betriebsreglement (ge-
mass Bundesgerichtsentscheid) als «vorldaufig» zu bezeichnen ist, bis der Flugbetrieb im SIL-Objekt-
blatt definitiv festgesetzt ist und im Betriebsreglement umgesetzt werden kann. Beim vBR handle es
sich um einen Zwischenschritt auf dem Weg zum definitiven Betrieb. Die Anderung des Begriffs
«VBR» zu «Betriebsreglement» im Objektblatt sei deshalb nicht gerechtfertigt.

Erwagungen zu den Eingaben, Haltung des UVEK:

Mit der geplanten Anpassung des «Gebiets mit Larmauswirkungen» soll der Weg fiir die vorgesehe-
ne schrittweise Umsetzung der im Objektblatt enthaltenen Vorgaben zum Flugbetrieb resp. schritt-
weise Verbesserung der Sicherheit und der betrieblichen Ablaufe am Flughafen geebnet werden. Sie
ist insbesondere die Voraussetzung fur die Genehmigung des BR2014, ein Zwischenschritt in der
Umsetzung der im Objektblatt festgelegten Betriebsvariante Epvo. Auf eine gleichzeitige Reduktion
des «Gebiets mit Larmauswirkungen» in den Regionen, die von der Larmkurve des BR2014 nicht
betroffen sind, wird verzichtet, um weitere Schritte in dieser Umsetzung nicht zu verhindern. Eine
solche Reduktion wird dann im Zuge der Festlegung des definitiven Betriebs vorzunehmen sein (Ob-
jektblatt zweite Etappe). Zudem beruht die Larmkurve zum BR2014 auf einer Verkehrsprognose fur
2020, das «Gebiet mit Larmauswirkungen» ist dagegen auf eine Verkehrsentwicklung bis 2030 aus-
gelegt. Mit der beantragten Reduktion zum heutigen Zeitpunkt wirde dieser Entwicklungsspielraum
beschnitten. Aus diesen Uberlegungen hélt das UVEK an der vorgesehenen Erweiterung des «Ge-
biets mit Larmauswirkungen» fest.

Auf die Richt- und Nutzungsplanung hat dieses VVorgehen keinen Einfluss, weil das «Gebiet mit
Larmauswirkungen» ausdricklich den kunftigen Flugbetrieb und nicht die Siedlungsentwicklung
begrenzt. Die mit den Larmgrenzwerten verbundenen und fur die Richt- und Nutzungsplanung rele-
vanten Bestimmungen der LSV zur Ausscheidung und Erschliessung von Bauzonen und zur Erteilung
von Baubewilligungen werden erst mit der Festlegung der «zuldssigen Larmimmissionen» zusam-
men mit der Genehmigung des Betriebsreglements wirksam. Mit den ergdnzenden Bestimmungen
in der LSV zu den Grenzwerten in den Nachtstunden, die im Februar 2015 in Kraft gesetzt worden
sind, kann der Konflikt mit geplanten Siedlungserweiterungen entscharft werden. Im Objektblatt
wird im Kapitel «Stand der Planung und Koordination» auf diese LSV-Erganzung hingewiesen.

In der Karte 1 im Objektblatt wird speziell auf die heute «zulassigen Larmimmissionen» gemass gel-
tendem Betriebsreglement hingewiesen. Diese Larmkurven sind Teil des «Gebiets mit Larmauswir-
kungen». Eine gesonderte Darstellung der Larmkurven zum BR2014 im SIL-Objektblatt macht erst
dann Sinn, wenn diese dereinst als «zuldssige Larmimmissionen» genehmigt und anstelle der heute
geltenden anzuwenden sind.
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Das geltende Betriebsreglement vom Juni 2011 behalt den von ihm zugedachten (und vom Bundes-
gericht bestatigten) vorlaufigen Charakter, unabhangig von der Bezeichnung im Objektblatt. Bis ein
«definitives» Betriebsreglement, das sowohl die Massnahmen aus der Gesamtuberprifung der Si-
cherheit als auch eine abschliessende Regelung mit Deutschland umsetzt, wird noch einige Zeit ver-
streichen. Darum soll jetzt auch im SIL-Objektblatt der im Luftfahrtrecht verwendete Begriff «Be-
triebsreglement» verwendet werden.

3.3.2 Berechnung Nachtlarm, Larmcontrolling
Eingaben aus der Anhdérung und Mitwirkung:

Der Kanton Zirich beantragt, die Larmbelastung zum BR2014 resp. zum «Gebiet mit Larmauswir-
kungen» neu zu berechnen. Die vorliegende Berechnung gehe von 2600 Flugbewegungen in der
zweiten Nachtstunde aus. Dies stehe im Widerspruch zum SIL-Objektblatt, das fir die Zeit nach 23
Uhr lediglich einen Verspatungsabbau vorsieht (verkehrsfreie zweite Nachtstunde). Mit einer solchen
Larmkurve wirden Reserven in der zweiten Nachtstunde geschaffen, die zu einer unerwinschten
Mehrbelastung der Bevolkerung fihren wiirde. Diese 2600 Flugbewegungen kdnnten der ersten
Nachtstunde zugewiesen werden, ohne dass das geltende SIL-Objektblatt angepasst werden musste
(wie bereits in vorangehenden Kapiteln beantragt); mit der Prognose 2030 gemass Variante Epvo
ware eine solche Verkehrsentwicklung abgedeckt. Wenn diese Reserve in der zweiten Nachtstunde
nicht geschaffen wird, misste die Verkehrsiberlastung in dieser Zeit ausgewiesen und kdnnte dann
mit geeigneten Massnahmen behoben werden (jahrliches Larmcontrolling gemass Vorgaben im SIL-
Objektblatt).

Der Kanton Schaffhausen fordert in diesem Zusammenhang, die Zahl der Landungen in der zweiten
Nachtstunde gemadss vBR beizubehalten.

Der Kanton Aargau stellt fest, dass die gemass Betriebsreglement zuldssigen Larmimmissionen jedes
Jahr teilweise massiv Gberschritten werden (insbesondere in der zweiten Nachtstunde). Er beantragt,
dass das BAZL in Anwendung der Vorgaben im SIL-Objektblatt zum Larmcontrolling aufzeigen soll,
welche Massnahmen zur Verminderung der Larmbelastung zu treffen sind.

Erwagungen zu den Eingaben, Haltung des UVEK:

Das «Gebiet mit Larmauswirkungen» fir den Nachtbetrieb beruht auf der Larmberechnung fur die
erste Nachtstunde (22 bis 23 Uhr). Im Objektblatt ist festgehalten, dass sich der Flugbetrieb der
zweiten Nachtstunde innerhalb dieser Kurve bewegen muss (Erlauterungen zum «Gebiet mit Larm-
auswirkungen»). Dies muss nun bei der Larmberechnung fir die «zuldssigen Larmimmissionen»
nachgewiesen werden (Umweltvertraglichkeitsbericht zum Betriebsreglement 2014). Soll der Flug-
verkehr in der zweiten Nachtstunde eingeschrankt werden, ware diese Larmberechnung entspre-
chend anzupassen. Die Antrage der Kantone sind im Genehmigungsverfahren zum Betriebsregle-
ment zu behandeln.

Die gemass geltendem Betriebsreglement von 2011 «zuldssigen Larmimmissionen» konnten erst
anfangs 2015 festgelegt werden, zu diesem Entscheid ist allerdings noch ein Gerichtsverfahren han-
gig. Auf dieser Basis wird dann das Verfahren zum jahrlichen Nachweis der Larmbelastung, wie es
im Objektblatt festgelegt ist, angewandt werden kénnen.
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3.3.3 Uberpriifung der Lirmgrenzwerte
Eingaben aus der Anhdérung und Mitwirkung:

Verschiedene Gemeinden und Organisationen streichen hervor, dass der Flughafen eine sanierungs-
bedurftige Anlage ist. Bevor eine zusatzliche Larmbelastung im SIL-Objektblatt festgelegt oder ein
definitives Betriebsreglement genehmigt werde, sei die notwendige larmschutzrechtliche Sanierung
vorzunehmen. Zudem sei mit der definitiven Festlegung des «Gebiets mit Larmauswirkungen» zu-
zuwarten, bis die vom Bundesgericht verlangte Uberpriifung der Belastungsgrenzwerte in den
Nacht- und Tagesrandstunden abgeschlossen ist.”

In verschiedenen Eingaben werden weitere Anderungen im Larmschutzrecht als Voraussetzung fur
die Festlegung des «Gebiets mit Larmauswirkungen» resp. des Flugbetriebs gefordert: Auf der einen
Seite seien die Bestimmungen zu den Planungswerten ausserhalb der AGL zu flexibilisieren oder
aufzuheben (auch im Tagbetrieb), damit die Planungssicherheit fir die Siedlungsentwicklung aus-
serhalb der AGL erhéht werden kénne. Eine solche Flexibilisierung misse durch geeignete Schutz-
massnahmen fur die Bevolkerung begleitet werden. Auf der andern Seite sei die Beurteilung der
Larmbelastung neu auf die Basis von einstiindigen Durchschnittswerten zu stellen, der Immissions-
grenzwert sei auf 55 dB(A) zu senken. Damit kdnne die effektive Larmbelastung in der Umgebung
des Flughafens besser erfasst werden. Weiter seien die Nachtgrenzwerte aufgrund der Schlafge-
wohnheiten zu Uberprifen.

Erwagungen zu den Eingaben, Haltung des UVEK:

Die Festlegungen zur Larmbelastung im SIL-Objektblatt beruhen auf den geltenden Bestimmungen
im Larmschutzrecht. Fur die Genehmigung von Anderungen im Betriebsreglement sind sie unab-
dingbar, weshalb damit nicht mehr langer zugewartet werden kann. Kiinftige Anderungen im Larm-
schutzrecht, wie sie sich z. B. aus der vom Bundesgericht verlangten Uberpriifung der Larmgrenz-
werte ergeben kénnten, wirden im SIL zu gegebener Zeit zu bericksichtigen sein. Konkret mussten
bei einer Anpassung der Belastungsgrenzwerte oder der Vorgaben fir deren Berechnung das «Ge-
biet mit Larmauswirkungen» und die AGL neu definiert werden.

Im Ubrigen sind die Méglichkeiten fur eine larmschutzrechtliche Sanierung am Flughafen Zirich
nach geltenden gesetzlichen Vorgaben ausgeschépft. Weitere betriebliche Optimierungen im Hin-
blick auf Sicherheit und Larmschutz kénnen nur durch Anpassungen im Betriebsreglement resp.
wenn nétig im SIL-Objektblatt erreicht werden. Solche Anpassungen dirfen nicht umgekehrt unter
dem Vorwand fehlender Sanierungsmassnahmen oder unzureichender rechtlicher Grundlagen blo-
ckiert werden.

3.3.4 Flugléarmverteilung
Eingaben aus der Anhérung und Mitwirkung:

Fur den Kanton Schaffhausen sowie verschiedene Gemeinden und Organisationen im Norden und
Westen des Flughafens widerspricht die vorgesehene Intensivierung der Nordausrichtung des Flug-
betriebs (Kanalisierung der Flige in larmsensiblen Tagesrand- und Nachtstunden) dem Grundsatz

7 Bundesgerichtsentscheid zum vBR vom 22. Dezember 2010 (BGE 137 Il 58).
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der gerechten Verteilung des Fluglarms auf alle Luftrdume. Diese Intensivierung sei unzumutbar, der
Suden werde einseitig und aus rein politischen Uberlegungen entlastet. Auf zusétzliche Starts gegen
Norden mit Ausweitung des «Gebiets mit Ldrmauswirkungen» sei zu verzichten. Der Verzicht auf
SUdstarts geradeaus sei nicht nachvollziehbar, solche Starts seien zeitgleich und gleichberechtigt zu
behandeln. Anzustreben sei weiterhin eine faire Gesamtlésung. Die vorgeschlagenen Anderungen
im SIL-Objektblatt seien deshalb zuriickzuweisen, die beantragte Genehmigung des BR2014 sei zu
verweigern.

Der Anspruch, den Fluglarm auf alle Regionen zu verteilen, wird auch von Gemeinden im Osten des
Flughafens geltend gemacht. Der Osten trage heute mehr Flugldrm als der Stiden. Fur die staatsver-
traglich bedingte Verkehrsumlagerung seien auch Varianten mit dem Stdkonzept in Betracht zu
ziehen.

Erwagungen zu den Eingaben, Haltung des UVEK:

Mit dem BR2014 soll der im geltenden Objektblatt festgelegte Flugbetrieb umgesetzt werden, die
vorgesehenen Anpassungen am «Gebiet mit Ldrmauswirkungen» sind durch neue, sicherheitstech-
nische Erkenntnisse zur Linienfihrung und Belegung der Flugrouten bedingt. Der Einsatz der Flugbe-
triebskonzepte im Tagesverlauf resp. die damit verbundene Fluglarmverteilung sind nicht Gegen-
stand der vorliegenden Anpassung des Objektblatts. Sie werden bei der Festlegung des definitiven,
langfristigen Flughafenbetriebs (Objektblatt zweite Etappe) zu prifen und zu diskutieren sein. Na-
mentlich werden die Stdstarts geradeaus und der Betrieb auf den verlangerten Pisten Teil dieser
Prifung sein.

3.4 Flugbetrieb

3.4.1 Sicherheit
Eingaben aus der Anhdérung und Mitwirkung:

Der Kanton Thurgau, Gemeinden und Organisationen im Osten fordern, dass bei dieser Uberarbei-
tung alle sicherheitsrelevanten Massnahmen aus der Gesamtiberprifung der Sicherheit am Flugha-
fen Zurich sowie die kunftigen Ausbauschritte zu berticksichtigen seien. Dies betreffe insbesondere
die Massnahmen, die nachgewiesenermassen wesentlich zur Verbesserung der Sicherheit beitragen
kdénnen. Dazu gehorten die Starts auf der Piste 16 geradeaus. Warum diese Starts jetzt nicht weiter-
verfolgt und die Anpassung des Objektblatts auf die Entflechtung des Ostkonzepts beschrankt wer-
den soll, sei unter dem Aspekt der Sicherheit nicht nachvollziehbar. Damit wirden die Sicherheits-
empfehlungen nur fir 9 % der Tages-Bewegungen und 15 % der Tages-Betriebszeiten berlicksich-
tigt. Die Forderung, den Stdstart geradeaus als wirksame Massnahme zur Verbesserung der Sicher-
heit im Flugbetrieb raumplanerisch zu sichern, wird von Skyguide unterstitzt.

Gemeinden und Interessengruppen im Stden verlangen, dass ein langfristig larmoptimiertes und mit
der Raumplanung abgestimmtes Betriebskonzept auf der Basis der Satellitennavigation festgesetzt
wird (u.a. mit dem gekrimmten Nordanflug). In diesem Zusammenhang seien die Inhalte im Ob-
jektblatt zum Stdabflug geradeaus ersatzlos zu streichen. Die Stadt Zirich weist mit Nachdruck da-
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rauf hin, dass sie sich mit allen rechtlichen Mitteln gegen diesen Stdabflug einsetzen wird; der Si-
cherheitsbericht von 2012 sei als mangelhaft zu betrachten.

Die Gemeinde Winkel lehnt den Entwurf zur Anpassung des SIL-Objektblatts ab. Das geltende Be-
triebsreglement sei ausser Kraft zu setzen, soweit es den Erkenntnissen aus der Sicherheitsprifung
widerspricht. Die beantragte Anpassung von SIL-Objektblatt und Betriebsreglement beriefen sich auf
diese Sicherheitstberprifung, der rechtserhebliche Sachverhalt sei in den Gesuchen aber unrichtig
und unvollstandig festgehalten. Die Gemeinde sei bei der Erarbeitung des Objektblatts nicht einbe-
zogen worden, was im Rahmen von neuen Perimetergesprachen nachzuholen sei.

Verschiedene Gemeinden und Organisationen stimmen der vorgesehenen Anpassung des Objekt-
blatts ausdricklich zu. Sie sei Voraussetzung fur die notwendigen sicherheitstechnischen und be-
trieblichen Optimierungen. Damit kénne fir Sicherheit, Stabilitat und Effizienz im Flughafenbetrieb
gesorgt werden. Die FZAG macht darauf aufmerksam, dass die beantragten betrieblichen Sicher-
heitsverbesserungen nicht zeitnah umgesetzt werden kénnten, sollte das Objektblatt nicht wie vor-
gesehen angepasst werden.

Skyguide unterstitzt die vorgesehene Anpassung des SIL-Objektblatts ebenfalls vollumfanglich. Um
den Flughafenbetrieb robuster zu gestalten, mussten die Komplexitat verringert und die Sicher-
heitsmarge erhéht werden. Mit der Entflechtung des Ostkonzepts erfolge dazu ein erster Schritt. Die
geplante zweite Etappe des SIL sei verzugslos weiterzufiihren, damit die Sicherheit am Flughafen
kontinuierlich und nachhaltig verbessert werden kann. Unter den heute bestehenden Rahmenbe-
dingungen lasse sich die geforderte Kapazitat kaum mehr halten, geschweige denn weiterentwi-
ckeln.

Erwagungen zu den Eingaben, Haltung des UVEK:

Wie von verschiedener Seite vermerkt, kdnnen die Stdstarts geradeaus gemass den Erkenntnissen
aus der Gesamtuberprifung wesentlich zur Verbesserung der Sicherheit am Flughafen Zurich beitra-
gen. Deshalb soll deren raumplanerische Sicherung, wie auch die Sicherung anderer neuer Betriebs-
elemente (z. B. Betrieb auf verlangerten Pisten), bei der Festlegung des definitiven, langfristigen
Flughafenbetriebs (Objektblatt zweite Etappe) geprift und diskutiert werden. Das UVEK lehnt je-
doch den Antrag ab, sie bereits bei der vorliegenden Anpassung des Objektblatts zu berlcksichti-
gen. Mit der vorliegenden Anpassung soll lediglich der Weg fur die angestrebte schrittweise Verbes-
serung der Sicherheit und der betrieblichen Abldufe am Flughafen, wie sie bereits im geltenden Ob-
jektblatt vorgegeben ist, geebnet werden.

Gleichermassen kann das UVEK auch Antragen nicht folgen, die sich vorsorglich gegen die Realisie-
rung dieses Sdabflugs geradeaus wenden, denn dieses Thema ist nicht Gegenstand der vorliegen-
den SIL-Anpassung. Die Interessenabwagung zu diesem Abflugverfahren wird bei der Behandlung
des langfristigen Flughafenbetriebs vorzunehmen sein. Die Kantone und Gemeinden werden wiede-
rum gemass den planungsrechtlichen Bestimmungen in dieses Verfahren einbezogen werden.
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3.4.2 Flugrouten, Flugverfahren
Eingaben aus der Anhdérung und Mitwirkung:

Verschiedene Antrage betreffen die Linienfihrung der An- und Abflugrouten sowie die An- und
Abflugverfahren. So sei das langfristige Betriebskonzept konsequent auf die Méglichkeiten auszu-
richten, die die Satellitennavigation eréffnet. Mit Uberflugpunkten und verbesserten Navigationsver-
fahren (RNAV) seien die Flugrouten ldarmmassig zu optimieren. Das CDA-Verfahren («continuous
descent approach») sei fur alle Anflige als Standard-Anflugverfahren festzusetzen. Die FL80-Regel
im Nachtbetrieb sei beizubehalten, bei einer Auffacherung der Flugrouten bereits auf 5000 Fuss
wuirden Aufwachreaktionen durch einzelne Fliige verursacht.

Weiter seien Uber dem dicht besiedelten Gebiet im Stden des Flughafens keine Abflugrouten zu
fahren. Die Routenentflechtung im Osten diene nicht der Sicherheit, sondern der Erhaltung der Ka-
pazitat; Sicherheit kdnne auch mit einer Verkehrsreduktion erreicht werden. Im Limmattal seien zur
Entlastung der Gemeinden eine engere Fihrung der Fllige auf der vorgesehenen Route und ein stei-
lerer Abflugwinkel vorzusehen. Die Flugrouten resp. das «Gebiet mit Larmauswirkungen» dirfe den
Betrieb des Flugplatzes Dubendorf nicht beinhalten, fir dessen kiinftige Nutzung sei kein Prajudiz zu
schaffen.

Der Kanton Thurgau beantragt, bei der Entflechtung des Ost- und Stdkonzepts die Abflugroute
stdlich des Kantons auch in der Nacht als Hauptroute verbindlich zu verwenden; beim Nordkonzept
sei auch tagsuber ein Teil der Abflige ab Piste 28 stdlich des Kantons, auf einer zusatzlichen Ab-
flugroute zu fahren.

Die Gemeinden Regensdorf und Dallikon stellen fest, dass sie von der Anpassung des «Gebiets mit
Larmauswirkungen» zwar nicht betroffen sind, weisen aber auf die Stérwirkung des Larms hin. Sie
beantragen, den bestehenden Abdrehpunkt der Abflugroute Uber ihrem Gemeindegebiet moglichst
rasch zu verschieben. Die technischen Mdéglichkeiten dazu wirden heute schon bestehen, der satelli-
tengestUtzte Navigationsstandard (RNAV-RNP 0.3) musse nicht abgewartet werden. Im Objektblatt
seien die Erlauterungen entsprechend neu zu formulieren mit dem Auftrag, die Verschiebung des
Abdrehpunkts mdglichst rasch umzusetzen (auf der Grundlage von RNAV1).

Erwagungen zu den Eingaben, Haltung des UVEK:

Die Flugrouten (mit Linienfiihrung, Uberflug- und Abdrehpunkten) und die Flugverfahren werden
nicht im Objektblatt, sondern im Betriebsreglement verbindlich festgelegt. Entsprechende Antrége
werden deshalb in diesem Verfahren abschliessend zu behandeln sein. Der Spielraum fir Anderun-
gen an den Routen, ohne das gesamte Routengeflige in Frage zu stellen, wird dabei aber sehr eng
sein.

Die im Erlauterungsteil des Objektblatts (Abbildung 2) dargestellten Flugrouten dienten als Grundla-
ge fur die Ladrmberechnung resp. das «Gebiet mit Larmauswirkungen». Sie sind das Ergebnis einer
sorgfaltigen Planung und einer eingehenden Abwagung zwischen den Interessen der betrieblichen
Kapazitat, der Sicherheit und des Larmschutzes. Zudem sind die Grundsatze, dass die Flugrouten
dem Larmschutz soweit wie mdglich Rechnung tragen sollen und sich die Routenfiihrung der Anfli-
ge nach der zur Verfligung stehenden Navigationstechnologie richten soll, im SIL-Objektblatt bereits
festgesetzt. Die Mdglichkeit, Gber dicht besiedeltem Gebiet im Nahbereich des Flughafens Uberflug-
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punkte einzuflhren, ist in den Erlauterungen dazu ausdrtcklich erwahnt. In den Grundsatzen zum
Betriebsreglement ist ebenfalls festgesetzt, dass sich die Nutzung der Routen nach den geltenden
Regeln der Flugsicherung, ihre Belegung in erster Linie nach der Destination der Flige und dem Ver-
kehrsaufkommen richten soll.

Weiter im Objektblatt festgelegt ist die Flugflache 80-Regel im Nachtbetrieb. Die Ausnahmerege-
lung, wonach die Flugsicherung zur Staffelung von kreuzenden Flugzeugen davon abweichen kann,
soll zur Erhaltung der Kapazitat resp. zur Verminderung der Komplexitat im Flugbetrieb beitragen.
An dieser Regelung ist festzuhalten.

Das CDA-Verfahren kann gemass Betriebsreglement bei geringem Verkehrsaufkommen bereits heu-
te angewandt werden. Bei starkem Verkehrsaufkommen wirde es hingegen zu Kapazitatseinbussen
fihren, weshalb eine verbindliche Festlegung im Objektblatt nicht zweckmassig ist.

Die geforderte Verschiebung des Abdrehpunkts Uber Regensdorf/Dallikon muss im Rahmen des Be-
triebsreglements behandelt werden. Eine Abhangigkeit zum generellen Hinweis im Erlduterungstext
des Objektblatts, wonach die Linienfihrung der Abflugrouten einen satellitengestttzten Navigati-
onsstandard voraussetzen und die Umstellung des Flugbetriebs auf diese Routen in Etappen vorge-
nommen wird, besteht nicht.

Solange die kunftige Nutzung auf dem Flugplatz Dubendorf noch nicht definitiv festgelegt ist, sind
im Objektblatt bei den Festlegungen zum Flugbetrieb weiterhin zwei Varianten zu bertcksichtigen
(mit und ohne zivilaviatische Weiternutzung). Der bestehende Hinweis im Objektblatt (Kapitel
«Stand der Planung und Koordination») wird dem aktuellen Stand der Planung angepasst.

3.4.3 Betriebszeiten
Eingaben aus der Anhérung und Mitwirkung:

In verschiedenen Eingaben wird verlangt, die Nachtflugsperre konsequent einzuhalten. Auf den Ver-
spatungsabbau zwischen 23 und 23.30 Uhr sei zu verzichten bzw. Verspatungen nur bei unvorher-
gesehenen Ereignissen zuzulassen.

Erwagungen zu den Eingaben, Haltung des UVEK:

Der Bundesrat hat die Betriebszeiten und die Rahmenbedingungen fiir den Verspatungsabbau im
Nachtbetrieb im Objektblatt bereits verbindlich festgesetzt. Fiir eine Anderung dieser Vorgaben be-
steht derzeit kein Anlass.

3.4.4 Infrastruktur
Eingaben aus der Anhérung und Mitwirkung:

Verschiedene Eingaben enthalten die Forderung, dass die Schnellabrollwege einzig dem Verspa-
tungsabbau, jedoch nicht der Kapazitatserhohung dienen sollen. Sie durften nicht zu einem ver-
mehrten Einsatz des Ostkonzepts flhren. In vereinzelten Eingaben wird weiter verlangt, auf die im
Objektblatt als Vororientierung enthaltenen Pistenverlangerungen zu verzichten. Die Gemeinde
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Winkel fordert, der Verzicht auf eine Parallelpiste sei ausdricklich als Festlegung in den SIL aufzu-
nehmen.

Die Stadt Zurich winscht, die Inhalte des Sicherheitszonenplans so rasch wie méglich im Kataster
der 6ffentlich-rechtlichen Eigentumsbeschrankungen (OREB-Kataster) offen zu legen.

Erwagungen zu den Eingaben, Haltung des UVEK:

Die planungsrechtlichen Voraussetzungen fir eine Genehmigung der beantragten Schnellabrollwe-
ge sind erfdllt. Im Objektblatt ist festgelegt, dass das Rollwegsystem zur Verbesserung der Sicherheit
und der betrieblichen Abldufe zu Gberprifen und bei Bedarf anzupassen sei. Wo maglich seien Mas-
snahmen vorzusehen, um die Pistenbelegungsdauer zu minimieren. Die Schnellabrollwege sind zu-
dem bei der Larmberechnung resp. der Abgrenzung des «Gebiets mit Larmauswirkungen» bereits
berlcksichtigt. Die abschliessende Guterabwagung fir den Bau und die Nutzung der Rollwege ist
Gegenstand des Plangenehmigungsverfahrens.

Im Weitern besteht derzeit kein Anlass fir Anderungen an den Festlegungen zum Pistensystem. Die

Aufnahme der Inhalte des Sicherheitszonenplans in den OREB-Kataster ist ein berechtigtes Anliegen,
hat aber keinen Zusammenhang mit dem SIL-Objektblatt.
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Anhang 1

Verzeichnis der eingegangenen Stellungnahmen
aus der Anhérung und Mitwirkung

Kantone

Regierungsrat Zirich

Regierungsrat Aargau

Regierungsrat Schaffhausen (nur zum Betriebsreglement)
Regierungsrat Thurgau (Betriebsreglement mit Bezug zum SIL)

Gemeinden

Stadt Kloten (RA Schaub&Bachmann)

Stadtrat lllnau-Effretikon

Stadtrat Opfikon

Stadtrat ZUrich

Stadt DUbendorf, Stadt Uster, Gemeinden Egg, Erlenbach, Fallanden, Greifensee,
Herrliberg, Kisnacht, Mannedorf, Maur, Meilen, Schwerzenbach, Stafa, Volketswil,
Wangen-Brdittisellen, Zollikon, Zumikon (RA Baur Hirlimann)
Gemeinderat Regensdorf / Gemeinderat Dallikon
Gemeinderat Berg am Irchel

Gemeinderat Dorf

Gemeinderat Elgg

Gemeinderat Flaach

Gemeinderat Volken

Gemeinderat Wallisellen

Gemeinderat Wiesendangen

Gemeinderat Zollikon

Gemeinderat Ehrendingen (AG)

Gemeinderat Neuenhof (AG)

Gemeinderat Wettingen (AG)

Gemeinderat Winkel (RA Ueberwasser)

Stadt Engen im Hegau (D)

Gemeinde Gaienhofen (D)

Gemeinde Gottmadingen (D)

Gemeinde Muhlhausen-Ehingen (D)

Gemeinde Rielasingen-Worblingen (D)

Konsultative Konferenz Flughafen Ziirich

Protokoll

Stadt Zurich (Gesundheits- und Umweltdepartement)
Bezirk Dielsdorf (Verband Gemeindeprasidenten)
Bezirk Dietikon

Bezirk Bllach Nordgemeinden
Gemeindeprasidenten-Verband Bezirk Andelfingen

17.

17.
21.

18.

25.
18.
20.
13.
17.
18.
20.
17.

11.

17.
13.
12.
13.
13.
12.

25.

14. Januar 2015
Dezember 2014
13. Januar 2015
13. Januar 2015

Dezember 2014
November 2014
13. Januar 2015

7. Januar 2015

November 2014
15. Januar 2015
November 2014
Dezember 2014
November 2014
November 2014
November 2014
Dezember 2014
November 2014
Dezember 2014

7. Januar 2015
Dezember 2014

9. Januar 2015
November 2014
November 2014
November 2014
November 2014
November 2014
November 2014

. Dezember 2014
. November 2014

November 2014
November 2014
November 2014
15. Januar 2015
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Planungsverbande

e RZU Regionalplanung Zirich und Umgebung

e ZPG Zlrcher Planungsgruppe Glattal

e ZPP Zircher Planungsgruppe Pfannenstil

e RWU Regionalplanung Winterthur und Umgebung
e ZPW Zlrcher Planungsgruppe Weinland

e Baden Regio

Organisationen/Unternehmungen

e Flughafen Zurich AG

e Skyguide

e Komitee weltoffenes Zurich

e Pro Flughafen

o VZAI

e Zlrcher Bankenverband

e Birgerprotest Fluglarm Ost

e Region Ost

o |G West

e sbfz Schutzverband der Bevdlkerung um den Flughafen Zurich (ettlersuter RA)

e Hausverein Schweiz/Hausverein Zirich

e VFSN Verein Flugschneise Sid — Nein / 14 Private (Legis RA AG)

e Interessengemeinschaft pro zirich 12 (Legis RA AG)

e Bdrgerinitiative gegen Flugverkehrsbelastung im Landkreis Konstanz /
Bl Schwarzwald-Baar-Kreis gegen Zircher Flugverkehrsbelastungen

Info-Forum Flughafen Ziirich
e Protokoll

Private

e HP. Tschanz Oberrohrdorf
e Adolf FlUeli, Winterthur
e Hans Burkhardt, Birchwil
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15. Januar 2015

10. Dezember 2014
22. Dezember 2014
18. November 2014

6. Januar 2015

26. November 2014

12. Januar 2105
14. Januar 2015

11. November 2014
14. November 2014
17. November 2014
14. November 2014

31. Oktober 2014

18. November 2014

6. Januar 2015

18. November 2014
17. November 2014
18. November 2014
18. November 2014

17. November 2014

2. Dezember 2014

17. November 2014
18. November 2014
18. November 2014



Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) — 18.09.2015 Teil IC
Anhang 2 ZH-1

Anhang 2

Zusammenfassung der Stellungnahmen

11 Regierungsrat Ziirich (14. Januar 2015)

Antrag: auf die Anpassung des geltenden SIL-Objektblatts ist zu verzichten. Das Objektblatt deckt die Aus-
wirkungen des Flugbetriebs gemass BR2014 vollumfénglich ab. Die geplanten Anpassungen im Flugbetrieb
sind entweder nur vorlbergehend oder haben in der geltenden Larmkurve Platz.

Das BR2014 wirkt sich nur geringfligig auf das Gebiet mit Larmauswirkungen im Objektblatt aus, es erfordert

keine Anpassung.

e IGW ES 2: die geringfligige Ausdehnung der Larmkurve im Nordwesten ist durch die vortibergehende
Nochnichtbenttzung der Surbtalroute fir Starts in der Nachtstunde bedingt (d.h. diese Route ist Bestand-
teil des definitiven Betriebs gemass der bisher im SIL festgelegten Variante Epyo). Der SIL muss jedoch nur
geandert werden, wenn sich die Verhéltnisse &ndern, eine bloss temporare Anderung im Flughafenbetrieb
kann keine Anderung des SIL-Objektblatts nach sich ziehen. — Im Stiden wird das Gebiet mit Larmauswir-
kungen nicht Gberschritten.

e PW ES 2: Nach der Revision der LSV (Erleichterungen bei Einzonungen/Erschliessungen bei Uberschreitung
der Planungswerte in der Nacht) fuhrt die Ausdehnung des Gebiets mit Larmauswirkungen zu keinen
neuen bau- oder planungsrechtlichen Einschrankungen.

e Abgrenzungslinie im RP ZH: die geringfligige Ausdehnung der Larmkurve im Nordwesten liegt innerhalb
des Anordnungsspielraums.

Die Larmbelastung zum BR2014 ist noch einmal neu zu berechnen. Die vorliegende Berechnung geht von
2600 Flugbewegungen in der zweiten Nachtstunde aus. Dies steht im Widerspruch zum SIL-Objektblatt, das
far die Zeit nach 23 Uhr lediglich einen Verspatungsabbau vorsieht (verkehrsfreie zweite Nachtstunde). Mit
dieser Larmkurve wirden Reserven in der zweiten Nachtstunde geschaffen, die zu einer Mehrbelastung der
Bevolkerung fihren wirde. Wirden die 2600 Flugbewegungen selbst der ersten Nachtstunde zugewiesen,
waére keine Anpassung des SIL-Objektblatts erforderlich. Mit der Prognose 2030 gemass Variante Epvo ware
diese Verkehrsentwicklung abgedeckt. Uberschreitungen der Larmkurve in der zweiten Nachtstunde wéren
dann im Larmcontrolling auszuweisen und mit geeigneten Massnahmen zu beheben.

Der Zeitpunkt fur die Anpassung des SIL-Objektblatts ist nicht angebracht. Das vom Kanton beantragte Ver-
fahren zur Bereinigung der Differenzen zwischen dem geltenden SIL-Objektblatt und dem vom Kantonsrat
beschlossenen Richtplan ist noch nicht abgeschlossen. Deshalb ist eine materielle Stellungnahme zum Ob-
jektblatt grundsatzlich nicht méglich. Zudem widerspricht die Anpassung eines Sachplans nach nur zwei Jah-
ren dem Grundsatz der Planungssicherheit. Die Verladsslichkeit der planerischen Rahmenbedingungen ist in
der Flughafenregion zentral. Kleinere und bezlglich Raum- und Umweltauswirkungen eher untergeordnete
Anderungen (wie vorliegend) bedingen keine Anpassung des Objektblatts, ein gewisser Anordnungsspiel-
raum fur die nachfolgenden Planungen muss bestehen bleiben.

Hinweis Objektblatt/Karte 1: Als Hinweis dargestellt werden sollten nicht die Larmkurven zum geltenden
Betriebsreglement (ehemals vBR), sondern zum BR2014.

Nach dem Beschluss zur Revision der LSV drangt sich im Objektblatt eine Uberpriifung / Anpassung der Fest-
legungen und Erlduterungen zur Abstimmung mit der Raumentwicklung auf (Kapitel 4). Wichtig ist der Hin-
weis, dass in Gebieten mit Grenzwertlberschreitungen in der Nacht ein grésserer Handlungsspielraum fiir die
Siedlungsentwicklung besteht.
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12  Regierungsrat Aargau (17. Dezember 2014)

Antrag: Das Gebiet mit Larmauswirkungen ist auf dem Gebiet des Kantons Aargau auf die Larmkurve gemaéss
Betriebsreglement 2014 zu reduzieren; Gebiete ausserhalb der Grenzwerte gemass BR2014 (Surbtal) sind aus
dem Gebiet mit Larmauswirkungen zu entlassen.

Sachpldane werden angepasst, wenn sich die Verhaltnisse gedndert haben, sich neue Aufgaben stellen oder
eine gesamthaft bessere Lésung mdglich ist. Die Begriindung, weshalb das SIL-Objektblatt angepasst wird,
fehlt. Mit der beantragten Anpassung des SIL wird lediglich die Voraussetzung fur die Genehmigung des
Betriebsreglements geschaffen (das die Vorgaben des SIL nicht einhalt). Mit diesem Vorgehen wird die ge-
setzliche Hierarchie der Planungsinstrumente umgangen und der Grundsatz der langfristigen Verlasslichkeit
der Sachplane ausgehohilt.

Die Anpassung des Objektblatts wir mit der Sicherheit begriindet. Demnach steht die Surbtalroute fir Abflu-
ge in der Nacht nicht, wie urspringlich geplant, zur Verfliigung (Konflikt mit dem Warteraum Gipol) und ist in
der Larmkurve zum BR2014 nicht enthalten. Folglich darf diese Route auch dem Gebiet mit Larmauswirkun-
gen nicht mehr zu Grunde gelegt werden.

Antrag: Das Gebiet mit Larmauswirkungen ist wie geplant im Zwischenergebnis zu belassen und nicht in eine
Festsetzung zu Uberflihren (wie von der FZAG beantragt). Die Abstimmung (resp. die Differenzbereinigung)
mit dem kantonalen Richtplan und die abschliessende Interessenabwagung haben noch nicht stattgefunden.

Die Ausweitung des Gebiets mit Ldrmauswirkungen betrifft verschiedene Flachen, die in der Richtplanrevision
2104 als langfristiges Siedlungsgebiet bezeichnet sind. Mit der vom Bundesrat beschlossenen Anpassung der
LSV kann dieser Konflikt entscharft werden, der Genehmigung der im Richtplan vorgesehenen Siedlungsent-
wicklung sollte nichts mehr im Weg stehen. Antrag: Andernfalls wére ein Bereinigungsverfahren mit umfas-
sender Interessenabwdgung durchzufihren und der Nachtbetrieb des Flughafens anzupassen.

Die gemass Betriebsreglement zuldssigen Larmimmissionen werden jedes Jahr teilweise massiv (berschritten
(insbesondere zweite Nachtstunde). Antrag: In Anwendung der Vorgaben im SIL-Objektblatt zum Larmcon-
trolling hat das BAZL aufzuzeigen, welche Massnahmen zur Verminderung der Larmbelastung durch den
tatsachlichen Betrieb zu treffen sind.

13  Regierungsrat Schaffhausen (nur zum Betriebsreglement, 13. Januar 2015)

Die vorgesehene Intensivierung der Belastung im Norden des Flughafens widerspricht dem Grundsatz der
gerechten Verteilung des Fluglarms auf alle Luftrdume. Die beantragte Genehmigung des BR2014 ist zu ver-
weigern. Einzelne Antrage: das CDA-Verfahren ist fir alle Anflige als Standard-Anflugverfahren im Betriebs-
reglement festzusetzen; die Zahl der Landungen in der zweiten Nachtstunde gemass vBR ist beizubehalten;
die Zahl der Starts Uber den Gemeinden Buchberg und Rudlingen darf gegentiber dem vBR nicht erhéht wer-
den (keine Ausdehnung der Planungswertkurven); der Abdrehpunkt in Richtung der Destination ist im Nacht-
betrieb bei 8000 ft zu belassen; die Schnellabrollwege sollen einzig dem Verspatungsabbau dienen resp.
nicht fur zusatzliche Kapazitaten genutzt werden.

14  Regierungsrat Thurgau (Betriebsreglement mit Bezug zum SIL, 13. Januar 2015)

Antrag: Vor der Genehmigung des BR2014 soll das SIL-Objektblatt neu festgesetzt werden (inkl. Starts 16
geradeaus). Die vorliegende Fassung wird abgelehnt. Die Gesamtiberprifung der Sicherheit am Flughafen
Zurich hat gezeigt, dass nicht nur die Entflechtung des Ostkonzepts, sondern auch andere Massnahmen we-
sentlich zur Steigerung der Sicherheit beitragen kénnen (z.B. Massnahme 9a: Starts 16 geradeaus wahrend
dem ganzen Tag).

Wird der Antrag abgelehnt, ist auf die «Vorabpramie» zum Staatsvertrag zu verzichten; bei der Entflechtung
des Ost- und Sudkonzepts ist die Abflugroute stdlich des Kantons Thurgau auch in der Nacht als Hauptroute
verbindlich zu verwenden; beim Nordkonzept soll auch tagstber ein Teil der Abflige ab Piste 28 stdlich des
Kantons gefuhrt werden (zusatzliche Abflugroute); bei Ostanfliigen soll das CDA-Verfahren grundsatzlich
angewandt werden; die Schnellabrollwege sollen einzig dem Verspatungsabbau dienen.
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21 Stadt Kloten (RA Schaub&Bachmann, 17. Dezember 2014)

Antrag: Auf die Anderung des SIL-Objektblatts, insbesondere die Anpassung des Gebiets mit L&rmauswir-
kungen, ist zu verzichten. Die Begriindung, wonach das Betriebsreglement anzupassen ist, reicht fir eine
Sachplananderung nach bereits zwei Jahren bei weitem nicht aus. Im Interesse der Planbestandigkeit missen
die Grunde fur eine Plandnderung desto gewichtiger sein, je jinger der Plan ist. Daran andert auch die Ein-
stufung als Zwischenergebnis nichts; im Gegenteil besteht umso weniger Anlass, das mit weniger Verbind-
lichkeit ausgestattete Zwischenergebnis zu modifizieren, ohne dass sein Verbindlichkeitsgrad erhéht wird.

Die beabsichtigte Anpassung des SIL zum Zeitpunkt, in dem die Differenzbereinigung zum Richtplan (mit
Abgrenzungslinie) noch im Gang ist, verstdsst gegen die Koordinationspflicht des Bundes. Der SIL soll (analog
dem Richtplan) fir nachgeordnete Festlegungen geniigend Spielraum offen lassen. Nicht jede nachgeordnete
Festlegung bedingt eine Anpassung im SIL; dass die Genehmigung des BR2014 eine SIL-Anpassung erfordert,
ist nicht nachgewiesen. Namentlich fallt die Begrindung weg, dass das Betriebsreglement im Hinblick auf
den Staatsvertrag anzupassen ist. Mit einer Ratifizierung des Staatsvertrags ist nicht mehr zu rechnen.

Die vorgesehene SIL-Anderung ist nicht mit dem bereits mit dem Bund koordinierten Richtplan (Abgren-
zungslinie) vereinbar. Zudem wird der Stellenwert des SIL durch die «Dauerrevision» geschmalert, auf seine
Bestandigkeit kann nicht mehr vertraut werden.

22 Stadtrat llinau-Effretikon (21. November 2014)

Auf die vorgeschlagene Anpassung des SIL ist zu verzichten. Der SIL soll langfristig Planungssicherheit schaf-
fen und friihestens erst nach 10 Jahren gedndert werden. Auch Zwischenergebnisse sind behérdenverbind-
lich und unterliegen dem Grundsatz der Planbesténdigkeit. Die Interessen des Flughafens durfen nicht Gber
die Planungssicherheit gestellt werden.

Aus Grunden der Sicherheit darf der Grundsatz der Planbestandigkeit relativiert werden. Die Sicherheitstber-
prifung am Flughafen hat aber gezeigt, dass ein Betrieb mit Sdstarts geradeaus weit besser abschneidet.
Trotzdem werden diese Varianten nicht weiterverfolgt (ohne Begriindung) und soll nur die Entflechtung Ost-
konzept (das nur der Reduktion der Komplexitat dient) umgesetzt werden.

Neuerungen im An- und Abflug sollen erst geprift werden, wenn die LSV (Anhang 5) den modernen Er-
kenntnissen Uber Larmschutz angepasst ist (Ersatz Lr durch Leq). Der Flughafen ist eine sanierungsbedurftige
Anlage, Mehrldrm darf nicht ohne Sanierung genehmigt werden.

FL80-Regel beibehalten, ansonsten Aufweckreaktionen in sensiblen Nachtstunden durch einzelne Flige.
Nachtflugsperre konsequent einhalten, Verspatungsabbau nur bei unvorhergesehenen Ereignissen (Ver-
spatungen sind im heutigen Flugplan einprogrammiert).

Der Osten tragt heute mehr Fluglarm als der Stden. Die staatsvertraglich bedingte Verkehrsumlagerung (5
Abendstunden) soll zulasten des Ostens gehen. Andere mdégliche Varianten wurden nicht in Betracht gezo-
gen, der Larmbericht ist ergéanzungsbedurftig. In deutschen Sperrzeiten soll das Stidkonzept eingesetzt wer-
den, der Fluglarm soll auf alle Regionen verteilt werden.

Die Schnellabrollwege sollen einzig dem Verspatungsabbau, nicht der Kapazitatserhéhung dienen. Sie durfen
nicht zu einem vermehrten Einsatz des Ostkonzepts flhren.

23  Stadtrat Opfikon (13. Januar 2015), Gemeinderat Wallisellen (18. Dezember 2014)
Stimmen der Anpassung des SIL zu.

24 Stadtrat Zurich (7. Januar 2015)

Antrag: Auf die vorliegende Anpassung des SIL ist zu verzichten; alle in Aussicht stehenden Anderungen im
SIL sind zu gegebenem Zeitpunkt gesamthaft und koordiniert aufzulegen. Der SIL soll als Planungsgrundlage
dienen und Rechtssicherheit schaffen (wesentlicher Baustein fur das Nebeneinander von Flugbetrieb und
Siedlungsentwicklung). Standige Anderungen fiihren zu Problemen, langerfristige Planungen der Gemeinden
gestltzt auf den SIL sind nicht mehr maglich.
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Antrag: Auf die Erweiterung des Gebiets mit Larmauswirkungen im Stden ist zu verzichten; wenn nicht, sind
die Larmkurven in Seebach/Schwamendingen gemass tatsachlicher Situation zu verkleinern. Diese Erweite-
rung erschwert/verunmaglicht eine Siedlungsentwicklung in diesem Stadtteil. Die Begrindung fur diese Er-
weiterung (Larmberechnung mit Riickenwindkomponente von 2 statt 5 Knoten) ist fir Laien nur schwer
nachvollziehbar (bzw. ist nicht ersichtlich, warum sich die FZAG in diesem Punkt irren konnte, wenn der Un-
terschied gravierend ist). Umgekehrt wiirde die neue Larmberechnung eine Verkleinerung des Gebiets mit
Larmauswirkungen erlauben, die im Objektblatt aber nicht berlcksichtigt wurde. So wird das Gebiet mit
Larmauswirkungen einseitig zugunsten des Flughafens ausgeweitet.

Antrag: Die Inhalte des Sicherheitszonenplans (Eigentumsbeschrankungen) sind so rasch wie méglich im Oreb
offen zu legen.

Die Stadt weist mit Nachdruck darauf hin, dass sie sich mit allen rechtlichen Mitteln gegen die vorgesehenen
Sldstarts geradeaus einsetzen wird. Sie betrachtet den Sicherheitsbericht von 2012 als mangelhaft.

25 Stadt Diibendorf, Stadt Uster, Gemeinden Egg, Erlenbach, Fallanden, Greifensee, Herrliberg,
Kisnacht, Mannedorf, Maur, Meilen, Schwerzenbach, Stafa, Volketswil, Wangen-Briittisellen,
Zollikon, Zumikon (RA Baur Hurlimann, 18. November 2014)

Antrag: Das Gesuch um Anderung des SIL-Objektblatts ist abzuweisen.

Der SIL beruht auf einem umfassenden Koordinationsprozess mit Abstimmung mit den kantonalen Richtpla-
nungen und einer Abwagung der betroffenen Interessen in einer Gesamtschau.

Die Anderung des Betriebs wiirde auch die Anpassung der AGL im Richtplan bedingen, eine solche Anpas-
sung ist nicht beantragt. Die rechtlichen Voraussetzungen dazu waren auch nicht gegeben.

Materiell ist die Ausdehnung des Larmgebiets im Stden nicht hinreichend begriindet, die Begriindung far
den hinterlegten Betrieb fehlt. Das Larmgebiet beruht auf dem Gesuch zum BR2014; die darin enthaltenen
Larmberechnungen und der UVB sind jedoch nicht nachvollziehbar. Diese Unterlagen geben keine Auskunft,
welche Anderung im Larmgebiet durch welche BR-Anderung bedingt ist. (Die Anderung der Riickenwind-
komponente kann nicht die einzige Begriindung sein, diese ist zudem im BR2014 gar nicht beantragt.)

Es kann nicht sein, dass das Objektblatt auf der Grundlage der ungeniigend begriindeten BR-Anderung an-
gepasst wird. Sonst misste man die im Einspracheverfahren zu behandelnden Themen bereits in der vorgela-
gerten Mitwirkung (im falschen Verfahren) behandeln. (Das Einspracheverfahren kénnte zu andern Ergebnis-
sen flhren als im Objektblatt festgelegt.) Zudem halt das Objektblatt die Abgrenzungslinie im Richtplan nicht
ein. Ohne Anpassung der AGL ist eine Anpassung des Larmgebiets im SIL nicht zuldssig; diese Anpassungen
mussen koordiniert erfolgen.

Das Gebiet mit Larmauswirkungen kann nicht in eine Festsetzung Uberfuhrt werden, weil die Planung noch
nicht abschliessend koordiniert ist.

Die Anderung des Begriffs «vBR» zu «Betriebsreglement» ist nicht berechtigt, weil der Betrieb im SIL noch
nicht festgesetzt ist (nach BGE ist das Betriebsreglement vorlaufig, weil das SIL-Verfahren noch nicht abge-
schlossen ist).

Die zweite SIL-Etappe (abhadngig von der Ratifikation des Staatsvertrags) kann nicht auf 2015 terminiert wer-
den.

Das Gebiet mit Larmauswirkungen darf nicht den Betrieb des Flugplatzes Dibendorf beinhalten. Der Flug-
platz Dubendorf ist im Objektblatt zu streichen, um kein Prajudiz fir dessen kiinftige Nutzung zu schaffen.

Die Routenentflechtung im Osten dient nicht der Sicherheit, sondern der Erhaltung der Kapazitat. Sicherheit

kann auch mit einer Verkehrsreduktion erreicht werden. Die Aufnahme der Entflechtung ins Objektblatt ist
nicht begrlindet, sie ist im Verfahren zum Betriebsreglement zu behandeln.
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26 Gemeinderat Regensdorf / Gemeinderat Dallikon (15. Januar 2015)

Von der Anpassung des Gebiets mit Larmauswirkungen nicht betroffen. Problem Abdrehpunkt tGber dem
Siedlungsgebiet, Storwirkung. Gemass Hinweis im Objektblatt soll die Abflugroute nach Westen erst ab 2020
angepasst werden, mit satellitengestltztem Navigationsstandard (RNAV-RNP 0.3). Die technischen Méglich-
keiten fur die Verschiebung des Abdrehpunktes wirden aber schon heute bestehen. Im Sinne der Vorsorge
und der Vorgaben im SIL sollen Massnahmen zur Vermeidung von Larm eingefihrt werden, sobald dies még-
lich ist. Mit dem Hinweis im SIL darf dies nicht verhindert werden. Antrag: Neuformulierung der Erlduterung
mit Auftrag, die Verschiebung des Abdrehpunkts méglichst rasch umzusetzen (auf der Grundlage von
RNAV1T).

27 Gemeinderat Berg am Irchel (25. November 2014), Gemeinderat Dorf (18. Dezember 2014),
Gemeinderat Flaach (13. November 2014), Gemeinderat Volken (17. November 2014)

Antrag: Verzicht auf nérdliche Erweiterung des Gebiets mit Larmauswirkungen, angemessene Reduktion der
bestehenden Larmkurve (Flaachtal). Erweiterung ist nicht gerechtfertigt. Luftraum wird nur in Ausnahmefal-
len far Abflige in der Nacht genutzt; die Mehrheit der Nordstarts nach Osten drehen nach dem Start nach
Links. Neue Flugzeuge sind leistungsstarker und emissionsarmer. Die Planungswertkurve fir den Nachtbetrieb
ist unverhaltnismassig, beschrankt die Gemeinde nur auf dem Papier, nicht aber effektiv.

28 Gemeinderat Elgg, Gemeinderat Wiesendangen (je 20. November 2014)

Der SIL-Prozess ist unglaubwurdig, das Betriebsreglement bestimmt jetzt die Inhalte des SIL statt umgekehrt.
Das bestehende Objektblatt ist behérdenverbindlich (gilt auch fir Zwischenergebnisse) und sollte frihestens
erst nach 10 Jahren geandert werden, um Planungssicherheit zu schaffen.

Sicherheitsméngel am Flughafen sind konsequent zu eliminieren. Der Sicherheitsbericht von 2012 wird mit
dem BR2014 nur teilweise umgesetzt (Massnahmen zur Verbesserung Ostkonzept), warum ist nicht ersicht-
lich. Massnahmen mit grésserem Sicherheits-Verbesserungspotenzial (Verbesserung Nordkonzept) werden
nicht weiter in Betracht gezogen und ausgeschlossen (u.a. die Varianten mit Sdstarts geradeaus), eine Be-
grindung dazu fehlt.

Larmschutzverordnung Anhang 5 ist anzupassen, Durchschnittsberechnungen (Leq) sind aufzugeben, bevor
Neuerungen im An- und Abflugverkehr geprift werden. Der Flughafen ist sanierungsbedurftig, eine Mehrbe-
larmung der Bevolkerung darf nicht ohne Sanierungsmassnahme genehmigt werden.

FL80-Regel darf nicht zulasten des Ostens angepasst werden; vermehrte Gefahr dass die Bevélkerung in sen-
siblen Nachtstunden durch einzelne Fliige geweckt wird.

Der Osten tragt jetzt schon mehr Fluglarm als der Stden. Einschrdnkungen durch den Staatsvertrag mit
Deutschland sollen nicht einseitig nur mit dem Ostkonzept, sondern auch mit dem Stidkonzept abgewickelt
werden. Zusatzlicher Larm soll auf alle Regionen verteilt werden.

Der militarische Trainingsraum Séantis soll zeitweise gedffnet werden (wir von der Luftwaffe kaum mehr ge-
nutzt, Flugplatz Dibendorf ist militarisch nicht mehr aktiv), damit die Abflugrouten nach Osten weiter stdlich
gefuhrt werden kénnen.

Die beantragten Schnellabrollwege dirfen einzig dem Verspatungsabbau und nicht der Kapazitatserhdhung
dienen.

Die Nachtflugsperre ist konsequent einzuhalten. Im SIL sind Vorgaben fir den Flugplan zu definieren, damit
der Verspatungsabbau nur bei unvorhergesehenen Ereignissen notwendig wird.

29 Gemeinderat Winkel (RA Ueberwasser, 17. November 2014)

Antrag: Der Entwurf zur Anpassung des SIL-Objektblatts ist abzulehnen. Mit der Gemeinde sind neue Perime-
tergesprache aufzunehmen (Thema Sicherheit im aktuellen Flughafenbetrieb und bei kiinftigen Anderungen
im SIL). Der Verzicht auf eine Parallelpiste ist ausdrtcklich als Festlegung in den SIL aufzunehmen. Auf die
Vororientierung zu den Pistenverldangerungen ist zu verzichten. Das geltende Betriebsreglement ist ausser
Kraft zu setzen, soweit es den Erkenntnissen der Sicherheitstberprafung widerspricht.
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Die Gemeinde ist an einer positiven und sicheren Entwicklung des Flughafens interessiert. Diese darf nicht auf
Kosten der Gemeinde erfolgen. Anpassung SIL und Betriebsreglement berufen sich auf die Sicherheitstber-
prafung. Der rechtserhebliche Sachverhalt ist in den Gesuchen unrichtig und unvollsténdig festgehalten. Die
Sicherheitstiberprifung beruht zu Unrecht auf dem Abschluss des Staatsvertrags. Gemass Erkenntnissen der
Sicherheitstberprifung wird der Flughafen vorsatzlich gefahrlich betrieben, das Betriebsreglement wider-
spricht diesen Erkenntnissen. Der Sicherheitsbericht ist ein Parteigutachten und nicht neutral, die Gemeinden
wurden nicht einbezogen.

30 Gemeinderat Zollikon (17. Dezember 2014)

Antrag: Mit der Revision des SIL-Objektblatts soll (anstelle der vorgeschlagenen Themen) ein langfristig larm-
optimiertes und mit der Raumplanung abgestimmtes Betriebskonzept festgesetzt werden, mit larmoptimier-
ten Flugverfahren auf der Basis der Satellitennavigation, ausgewahlt nach der Zahl der Larmbetroffenen und
der Sicherheit und evtl. der Umsetzung des Staatsvertrags (als Vororientierung). Auf die vorliegende Anpas-
sung des Objektblatts ist zu verzichten, das Objektblatt ist zu Gberarbeiten und neu aufzulegen. Auf die An-
passung des Gebiets mit Larmauswirkungen ist zu verzichten. Die Larmbelastung ist durch die Abgrenzungs-
linie im Richtplan begrenzt, eine Anpassung nach nur wenigen Monaten spricht nicht fir die Grundlichkeit
der Planung.

Das vorlaufige Betriebsreglement soll ohne die angekindigte Larmoptimierung und Abstimmung mit der
Raumplanung mit wenigen Anpassungen zu einem definitiven Betriebsreglement umgewandelt werden. Dies
widerspricht klar dem Auftrag des Bundesgerichts. Zudem muss der Flughafen larmschutzrechtlich saniert
werden.

Das langfristige Betriebskonzept soll konsequent auf die Moglichkeiten ausgerichtet werden, die die Satelli-
tennavigation eréffnet. Eine Larmverteilung ohne Notwendigkeit und unter Missachtung der Sicherheit hat
hier keinen Platz.

31 Gemeinderat Ehrendingen (7. Januar 2015)

Antrag: Auf die Ausdehnung der Abgrenzungslinie ist zu verzichten. Die Uberschreitung der Larmkurven
gemass VBR bzw. die Ausweitung der Planungswertkurve ins Limmattal widerspricht dem regionalen Entwick-
lungskonzept und ist nicht akzeptabel. Betroffen sind unerschlossene Wohnzonen und neues Siedlungsgebiet
gemass kant. Richtplanentwurf. Zudem stellt sich die Frage der Rechtssicherheit, wenn die AGL alle paar Jah-
re geandert wird. Das Gebot der Planbestandigkeit wird verletzt. Die Larmbelastung ist durch die Optimie-
rung des Flugbetriebs zu minimieren, die Nachtgrenzwerte sind aufgrund der Schlafgewohnheiten zu Gber-
prafen.

32 Gemeinderat Neuenhof (11. Dezember 2014)

Antrag: Die bewilligte zuldssige Larmbelastung fur das Siedlungsgebiet der Gemeinde ist einzuhalten (keine
Veranderung der im Objektblatt festgelegten Abgrenzungslinie). Das Siedlungsgebiet darf durch die Pla-
nungswertkurve nicht beeintrachtigt werden. Einschrankungen in der Siedlungsentwicklung werden nicht
akzeptiert, kiinftige Konflikte zwischen Flughafenbetrieb und umgebenden Nutzungen sind durch geeignete
raumplanerische Vorkehrungen zu vermeiden.

33 Gemeinderat Wettingen (9. Januar 2015)

Antrag: Die vorliegende Anderung des Objektblatts wird abgelehnt. Damit der negative Einfluss auf die
Limmattaler Gemeinden moderater ausfallt, sind eine engere Fihrung der Flige auf der vorgesehenen Route
und ein steilerer Abflugwinkel vorzusehen. Im Bereich der Abflugroute ist heute bereits ein Siedlungstrenn-
gurtel im regionalen Richtplan ausgeschieden.
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34  Stadt Engen im Hegau, Gemeinden Gaienhofen, Gottmadingen, Miihlhausen-Ehingen,
Rielasingen-Worblingen (D; 12./13. November 2014)

Die Gemeinden lehnen das SIL-Objektblatt ab. Ostkonzept regelt den Anflugverkehr wahrend den sensiblen
Abend- und Nachtstunden; Flugzeuge sollen Uber deutschem Gebiet aufliniert werden, was zu erheblicher
Mehrbelastung in den Sperrzeiten fihrt. Zementiert die Nordausrichtung zulasten Deutschlands dauerhaft.
DemgegenUber soll der Stiden von Flugbewegungen freigestellt bleiben. Gemass Studie 2012 ist Sdausrich-
tung weitaus sicherer als Nord- und Ostkonzept (weniger Kreuzungspunkte), weshalb das UVEK Sidabfliige
geradeaus fordert. Sind im Objektblatt/BR2014 jedoch nicht aufgenommen, Alternativen zum beantragten
Betrieb wurden demnach nicht ernsthaft gepruft. Der Vorfall auf dem Pistenkreuz fuhrt nicht fur Verbesse-
rungen im Tagbetrieb, sondern wird als Grundlage fir Regelungen wahrend den Sperrzeiten herangezogen
(ist unverstandlich); Sicherheitsprobleme tagstber kénnen nicht durch Anderungen im Flugregime in den
Tagesrandstunden geldst werden (vorgeschobenes Argument).

Zudem wird leichtfertig, anstatt den militdrisch kaum noch genutzten Sperrbereich Gber Dibendorf aufzuhe-
ben, der im eigenen Land entstehende Flugverkehr flachendeckend ins benachbarte Ausland verlagert. Eine
neutrale Bewertung der vorhandenen Alternativen wird vermisst, die Verfligbarkeit des militarischen Sperrge-
biets wird unter dem Aspekt der Sicherheit nicht ausreichend beriicksichtigt (solche hausgemachte Restriktion
dirfen in diesem Planungsverfahren nicht als unveranderlich hingenommen werden).

Schliesslich wurden die Umweltauswirkungen des beantragten Betriebs Uber Deutschland bisher nicht geprift
resp. in den Antragsunterlagen nicht dargestellt. Die Fremdenverkehrsziele gelten als besonders larmempfind-
lich (Urteil EuUGH 2012), tragen erheblich zur volkswirtschaftlichen Wertschépfung der Region bei. Die bean-
tragten weitgreifenden Umwegflige ab Warteraum Amiki sind 6kologisch und ékonomisch dusserst frag-
wrdig; mit denkbaren Alternativen setzt sich das Gesuch nicht auseinander.

40 Konsultative Konferenz Flughafen Ziirich
Stadt Zurich, Gesundheits- und Umweltdep. (27. November 2014): analog Stadt ZUrich

Bezirk Dietikon (25. November 2014): Das Zlrcher Limmattal ist von der Anpassung des Gebiets mit Larmaus-
wirkungen nicht betroffen, Verzicht auf eine Stellungnahme

Bezirk Bllach Nordgemeinden, Verband Gemeindeprasidenten Bezirk Dielsdorf (November 2014):

Das Betriebsreglement sieht eine unzumutbare Intensivierung der Nordausrichtung vor, der Stiden wird ein-
seitig und aus rein politischen Uberlegungen entlastet. Aus diesem Grund sind auch die vorgeschlagenen
Anderungen im SIL-Objektblatt zuriickzuweisen. Auf zusatzliche Starts gegen Norden mit Ausweitung des
Gebiets mit Larmauswirkungen ist zu verzichten (gemass Testphase 30 Starts zu empfindlichen Tageszeiten).
Gefordert wird weiterhin eine faire Gesamtldsung. Vor der Einfihrung zusatzlicher Starts missen samtliche
Alternativen gepriift und ausgewertet werden. Der Verzicht auf SUdstarts geradeaus ist nicht nachvollziehbar,
solche Starts sind zeitgleich und gleichberechtigt zu behandeln (nicht erst in einer zweiten SIL-Etappe). Zu-
dem werden die Pistenverldngerungen abgelehnt, sie sind aus dem SIL zu streichen. Ohne Staatsvertrag be-
steht keine Notwendigkeit, an dieser Option festzuhalten.

41  RZU Regionalplanung Ziirich und Umgebung (15. Januar 2015)

Antrag: Das Gebiet mit Larmauswirkungen soll nicht erweitert werden. Die Festlegung von Abgrenzungslinie
und Gebiet mit Larmauswirkungen hat zum Ziel, einen verlasslichen Rahmen fiir die Entwicklung des Flugha-
fens und der Siedlungsentwicklung im Flughafengebiet zu schaffen. Sie soll nach dem Grundsatz der Rechts-
und Planungssicherheit langfristig Bestand haben und gegenlber Veranderungen im Betrieb des Flughafens
stabil sein. Die einseitige (wenn auch geringfligige) Anpassung des Larmgebiets zugunsten des Flugbetriebs
ist vom Prinzip her fragwdrdig.

Antrag: Kiinftige Anpassungen von Betriebsreglement und Gebiet mit L&rmauswirkungen mussen mit einer
Flexibilisierung der Planungswerte verknlpft werden. Eine solche Flexibilisierung muss durch geeignete
Schutzmassnahmen fur die Bevolkerung begleitet werden; die Planungssicherheit muss gewahrleistet bleiben.
Verschiebungen in den Planungswertkurven (auch zum Tagbetrieb) bedeuten eine erhebliche Herausforde-
rung fur die betroffenen Gemeinden.
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42  ZPG Zircher Planungsgruppe Glattal (10. Dezember 2014)

Antrag: Mit der Anpassung der Larmbelastungskurve bzw. des Flugbetriebs ist zuzuwarten, bis die Wirkung
der Planungswerte ausserhalb der AGL aufgehoben ist. Die gesetzlichen Grundlagen sind entsprechend an-
zupassen. Damit kann die Planungssicherheit fur die Siedlungsentwicklung ausserhalb der AGL erhéht wer-
den.

Der Entwurf des Objektblatts ist mit den Zielen der regionalen Richtplanung nicht abgestimmt. Die Grenz-
wertkurven werden erheblich vergréssert. Dies ist fur die Koexistenz von Siedlung und Flugbetrieb grundsatz-
lich unzweckmassig.

43  ZPP Ziircher Planungsgruppe Pfannenstil (22. Dezember 2014)

Antrag: Das Gebiet mit Larmauswirkungen bzw. die AGL sollen gemass heutigem Stand beibehalten werden.
Diese Festlegungen sollen einen verldsslichen Rahmen sowohl fir die Flughafen- als auch die Siedlungsent-
wicklung schaffen und nach dem Grundsatz der Rechts- und Planungssicherheit langfristig Bestand haben.
Die zwar geringflgige aber einseitige Anpassung des Larmgebiets zugunsten des Flugbetriebs nach nur ei-
nem Jahr ist prinzipiell fragwrdig.

44  RWU Regionalplanung Winterthur und Umgebung (18. November 2014)

Auf kurzfristige Anpassung SIL-Objektblatt verzichten, strategische Planung des Flughafens in Abstimmung

mit dem Richtplan Zurich vornehmen. Die versprochene langfristige Planungssicherheit soll eingehalten wer-
den, das Betriebsreglement darf nicht die Inhalte des SIL bestimmen. Flughafeninteressen dirfen nicht Gber
die Planungssicherheit gestellt werden.

Betriebsvarianten mit Stdstarts geradeaus schneiden in Bezug auf Sicherheit besser ab, werden aber ohne
Begriindung nicht weiter in Betracht gezogen. Sicherheitsmangel am Flughafen sind konsequent, unter Ein-
bezug aller Optionen zu beheben.

Bevor Neuerungen im An- und Abflug geprift werden, sind die Vorgaben in der LSV Anhang 5 den moder-
nen Erkenntnissen Uber den Flugldrmschutz anzupassen (keine Durchschnittsberechnungen mehr). Der Flug-
hafen ist eine sanierungsbedurftige Anlage.

Weiter soll die FL80-Regel in der Nacht beibehalten werden. Sonst besteht die Gefahr, dass die Bevélkerung
wegen einzelnen Fltigen geweckt wird. Die Nachtflugsperre soll konsequent eingehalten werden, ein Ver-
spatungsabbau soll nur bei unvorhergesehenen Ereignissen notwendig sein.

Wahrend den neuen Sperrzeiten Uber deutschem Gebiet (unter der Woche ab 20 Uhr) sollen die Flige nicht
mit dem Ostkonzept, sondern mit dem Stdkonzept abgewickelt werden. Zusatzlicher Fluglarm soll auf die
Regionen verteilt werden. Die Schnellabrollwege auf der Piste 28 dirfen nicht dazu fihren, dass die Zahl der
Ostanflige erhéht und das Ostkonzept vermehrt eingesetzt wird.

45  ZPW Ziircher Planungsgruppe Weinland (6. Januar 2015),
Gemeindeprasidenten-Verband Bezirk Andelfingen (15. Januar 2015)

Antrag: Die Planungswertkurve ist im Bereich Flaachtal unter die heutigen Werte zu reduzieren. Damit soll
eine massvolle bauliche Entwicklung im Weinland weiterhin gewahrt werden.
(Begriindung gemass Ziff. 27)

46 Baden Regio (26. November 2014)

Antrag: Auf eine Ausdehnung der AGL ist zu verzichten. Das Limmattal ist der entwicklungsschwerpunkt im
Metropolitanraum Zurich. Eine Ausweitung der Planungswertkurve ES Il ist nicht akzeptabel; widerspricht
dem Regionalen Entwicklungskonzept resp. dem kantonalen Richtplan (Anpassungen Siedlungsgebiet). Mit
der AGL soll die langfristige betriebliche Entwicklung des Flughafens sichergestellt werden; eine wiederholte
Anderung der AGL verletzt das Gebot der Planbestandigkeit. Die Ldrmbelastung ist durch eine Optimierung
des Flugbetriebs zu minimieren. Die Nachtgrenzwerte sind aufgrund der Schlafgewohnheiten der Bevélke-
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rung zu Uberprufen. Eine Aufweichung der Nachtflugsperre mit Ausnahmebewilligungen ist auf ein Minimum
zu beschranken. Der gekrimmte Nordanflug soll nicht weiterverfolgt werden.

50 Flughafen Ziirich AG (12. Januar 2015)

Antrag: Das SIL-Objektblatt ist wie vorgesehen anzupassen. Das Gebiet mit Larmauswirkungen ist gleichzeitig
in eine Festsetzung zu Uberflhren. Der Antrag an den Bundesrat hat innerhalb des ersten Quartals 2015 zu
erfolgen.

Sollte das Objektblatt nicht wie vorgesehen angepasst werden, hétte dies gravierende Konsequenzen: Die
beantragten betrieblichen Sicherheitsverbesserungen kénnten nicht zeitnah umgesetzt werden. Die Larmbe-
rechnungen mussten so angepasst werden, dass sie in den Larmkurven des Objektblatts 2013 Platz finden
warden. Dies liesse sich nur mit einer Reduktion der Flugbewegungen im Nachtbetrieb bewerkstelligen, mit
schwerwiegenden Folgen fur den Drehkreuzbetrieb.

Die mit der Anpassung des Objektblatts verbundenen Auswirkungen fir die Gemeinden sind als verhaltnis-
massig zu beurteilen. Die Planungswertiberschreitungen wahrend den Nachtstunden kénnen durch die LSV-
Anpassung weitgehend abgefedert werden.

Wird das Gebiet mit Larmauswirkungen im Zwischenergebnis belassen, besteht das Risiko, dass Beschwerden
gegen das Betriebsreglement wegen mangelnden Planungsgrundlagen vor Gericht Erfolg haben kdnnten.

Die Umsetzung der Sicherheitsmassnahmen im SIL2 sollte unverziglich an die Hand genommen werden. Vor
der Kommunikation zu den Inhalten des SIL2 sollten aber die Bereinigung mit dem Richtplan Zurich und der
vorliegende SIL1 abgeschlossen sein.

51  Skyguide (14. Januar 2015)

Die vorgesehene Anpassung des SIL-Objektblatts wird vollumfanglich unterstltzt. Um den Flughafenbetrieb
robuster zu gestalten, missen die Komplexitat verringert und die Sicherheitsmarge erhéht werden. Mit der
vorliegenden Anpassung (Entflechtung Ostkonzept) erfolgt dazu ein erster Schritt. Allfalligen Einspra-
chen/Beschwerden zum BR2014 sei die aufschiebende Wirkung zu entziehen.

Die fir 2015 geplante zweite Etappe des SIL soll verzugslos weitergefiihrt werden, damit die Sicherheit am
Flughafen kontinuierlich und nachhaltig verbessert werden kann. Unter den heute bestehenden Rahmenbe-
dingungen lasst sich die geforderte Kapazitdt kaum mehr halten, geschweige denn weiterentwickeln. Das
zentrale und wirksamste Element gemass Sicherheitstiberprifung ist der Stdstart geradeaus, der als Option
raumplanerisch ohne Einschrankungen zuzulassen ist.

52 Komitee weltoffenes Ziirich (11. November 2014)

Antrag: Die fur die Anwendung des BR2014 nétigen Anpassungen im SIL sind festzusetzen. Sie dienen der
Verbesserung der Sicherheit im Flugbetrieb und werden unterstiitzt. Die Auswirkungen fir die Bevdlkerung
werden als marginal beurteilt. Die Planungswertiberschreitungen sind zwar weitreichend, vergleichsweise
aber geringfuigig (mit Blick auf die Anpassung der LSV). Die ndtigen umweltrechtlichen Erleichterungen
(LarmgrenzwertUberschreitungen) sind dem Flughafen zu gewahren.

53 Pro Flughafen (14. November 2014)
VZAI, Arbeitgeber-Dachverband (17. November 2014)

BR2014 und Anpassung SIL werden mit Nachdruck begrisst und unterstitzt; sind Voraussetzung fir sicher-
heitstechnische und betriebliche Optimierungen (Umsetzung Vorgaben Bund, Sicherheitsempfehlungen
SUST, Entlastung dicht besiedelte Wohngebiete, Verktrzung Roll- und Wartezeiten).
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54 Ziircher Bankenverband (14. November 2014)

Zeitgemasse und bedurfnisgerechte Entwicklung des Flughafens ist fir den Finanzplatz von zentraler Bedeu-
tung. SIL und BR2014 sorgen fiir Sicherheit, Stabilitdt und Effizienz des Flughafenbetriebs (Umsetzung Vor-
gaben Bund, Sicherheitsempfehlungen SUST, Entlastung dicht besiedelte Wohngebiete, Verkirzung Roll- und
Wartezeiten).

55  Biirgerprotest Fluglarm Ost (31. Oktober 2014)

SIL-Objektblatt wird vollumfanglich abgelehnt. Es berlcksichtigt die Sicherheitsempfehlungen fir nur 9% der
Tages-Bewegungen und 15% der Tages-Betriebszeiten. Als Basis fir das Objektblatt sind alle sicherheitsrele-
vanten Massnahmen aus dem Sicherheitsbericht sowie kiinftige Ausbauschritte einzurechnen. Die Selektion
von nur einem Konzept (Ostkonzept) als Grundlage fur das Objektblatt ist unverstandlich.

Sachpléane sollen der langfristigen Planungssicherheit dienen (Horizont von mindestens 15 Jahren) und nicht
von Veranderungen aus kurzfristigen Einzelprojekten tangiert werden. (Weitere Versionen des Objektblatts
sind, in Abhangigkeit einer ganzen Reihe von Ausbauschritten, in kurzer Zeit in Aussicht gestellt.)

Zusatzliche Ubergeordnete Forderung: Die Larmbeurteilung ist neu auf die Basis mit einstiindiger Betrach-
tungsweise zu stellen, der IGW ist auf 55 dB(A) zu senken. (Beispiel: Bassersdorf mit jéhrlich 20000 Starts
und 18000 Landungen hat gemass LSV keinen Fluglédrm.) Die Betriebszeiten sind auf 6h30 bis 23h00 zu
verkUrzen (ohne Verspatungsabbau).

56 Region Ost (18. November 2014)

Der SIL-Prozess ist unglaubwiirdig, das Betriebsreglement bestimmt jetzt die Inhalte des SIL statt umgekehrt.
Das bestehende Objektblatt ist behérdenverbindlich (gilt auch fir Zwischenergebnisse) und sollte friihestens
erst nach 10 Jahren geandert werden, um Planungssicherheit zu schaffen.

Sicherheitsméngel am Flughafen sind konsequent zu eliminieren. Der Sicherheitsbericht von 2012 wird mit
dem BR2014 nur teilweise umgesetzt (Massnahmen zur Verbesserung Ostkonzept), warum ist nicht ersicht-
lich. Massnahmen mit grésserem Sicherheits-Verbesserungspotenzial (Verbesserung Nordkonzept) werden
nicht weiter in Betracht gezogen und ausgeschlossen (u.a. die Varianten mit Sidstarts geradeaus), eine Be-
grindung dazu fehit.

Larmschutzverordnung Anhang 5 ist anzupassen, Durchschnittsberechnungen (Leq) sind aufzugeben, bevor
Neuerungen im An- und Abflugverkehr geprift werden. Der Flughafen ist sanierungsbedirftig, eine Mehrbe-
larmung der Bevdlkerung darf nicht ohne Sanierungsmassnahme genehmigt werden.

FL80-Regel darf nicht zulasten des Ostens angepasst werden; vermehrte Gefahr dass die Bevélkerung in sen-
siblen Nachtstunden durch einzelne Fliige geweckt wird.

Der Osten tragt jetzt schon mehr Fluglarm als der Stden. Einschrénkungen durch den Staatsvertrag mit
Deutschland sollen nicht einseitig nur mit dem Ostkonzept, sondern auch mit dem Stidkonzept abgewickelt
werden. Zusatzlicher Larm soll auf alle Regionen verteilt werden.

Der militarische Trainingsraum Séantis soll zeitweise getffnet werden (wir von der Luftwaffe kaum mehr ge-
nutzt, Flugplatz Dibendorf ist militérisch nicht mehr aktiv), damit die Abflugrouten nach Osten weiter stdlich
gefthrt werden kénnen.

Die beantragten Schnellabrollwege dirfen einzig dem Verspatungsabbau und nicht der Kapazitatserhéhung
dienen.

Die Nachtflugsperre ist konsequent einzuhalten. Im SIL sind Vorgaben fir den Flugplan zu definieren, damit
der Verspatungsabbau nur bei unvorhergesehenen Ereignissen notwendig wird.
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Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL)
Priifungsbericht nach Art. 17 RPV

Gegenstand der Anpassung:

Anpass.

Planende Bundesstelle: BAZL

Teil [1IC OB Landesflughafen Ziirich,

Prufungsunterlagen: Sachplan vom 18.09.2015

Erlduterungen vom 18.09.2015

Feststellungen
Aspekte Anforderungen Befund Beurteilung
Inhalt Sachplanerarbeitung nétig Gemass erstem SIL-Entscheid (18.10.2000) wird ein schrittweises Vorgehen fur die Erar- Anforderung
(Art. 14 Abs. 1 und Art. 17 Abs. 4 | beitung des anlagespezifischen Teil lIIC definiert. Die vorliegende Anpassung umfasst das erfllt
RPV) Objektblatt zum Landesflughafen Ziirich (angepasstes Objektblatt aufgrund veranderter
~Gebiete mit Larmauswirkungen). Die geplanten Téatigkeiten wirken sich wesentlich auf
Raum und Umwelt aus; sie erfordern eine Koordination und bedingen eine formelle Anpas-
sung des SIL.
Konzeption der Sachplan- Mit der vorliegenden Anpassung prazisiert der Bund, ausgehend vom konzeptionellen Teil Anforderung
festlegungen zweckmassig des Sachplans, welche Ziele er fur den Landesflughafen Ziirich verfolgt und welche Mass- erfalit
(Art. 14 Abs. 2 und 3 RPV) nahmen zur Abstimmung mit den anderen Raumzielen und -Nutzungen vorzunehmen sind.
Die Konzeption des Objektblattes und der Karten leitet sich aus den Ubrigen Objektblattern
des Sachplans ab.
Umfassende raumliche Koordi- Die Festlegungen im SIL bilden eine fur alle nachgelagerten Planungs- und Bewilligungsver- | Anforderung
nation fahren planungsrechtlich verlassliche, langfristige Grundlage. Die gewinschte Bestandigkeit | erfulit

(Art. 2 und 3 RPV)

wurde mit dem Objektblatt vom 26.06.2013 noch nicht erreicht, da nach wie vor kein Staats-
vertrag mit Deutschland von beiden Parteien ratifiziert werden konnte. Uberdies sollen ver-
schiedene Massnahmen zur Verbesserung der Sicherheit beim Flugbetrieb, die im gelten-
den Objektblatt bereits berlicksichtigt sind, nun mit dem Betriebsreglement 2014 umgesetzt
werden. Es zeigt sich, dass diese Umsetzung eine Abweichung vom giltigen Objektbiatt
beztglich des ,Gebiets mit Larmauswirkungen® mit sich bringt. Das neu festgelegte ,Gebiet
mit Larmauswirkung” ist Grundlage fur das Betriebsreglement 2014. Im Rahmen eines Zu-
sammenarbeitsprozesses wurden mit den zustandigen Bundesstellen, dem Standortkanton
ZH und dem direkt in seiner Raumplanung betroffenen Kanton AG alle Interessen ermittelt
und beurteilt.

Konflikte und Differenzen (insbesondere die Einwande bezuglich Rechts- und Planungssi-
cherheit [Verschiedene Kantone und Gemeinden weisen auf die Wichtigkeit der langfristigen
Rechts- und Planungssicherheit hin] und Larmschutz [es wird moniert, dass die Erweiterung
des ,Gebiets mit Larmauswirkungen® nicht mit geplanten neuen Wohnzonen vereinbar sei,
weiter wird die Anpassung des ,Gebiets mit Larmauswirkungen” als Voraussetzung das
Betriebsreglement 2014 grundsatzlich in Frage gestellt]) wurden dargelegt und behandelt,
Massnahmen wurden aufgezeigt.

Das SIL-Objektblatt Zurich muss bei der nachsten Uberarbeitung mit der Richtplanfestle-
gung des Kantons Zirich vom 18.09.2015 zu den FFF abgestimmt und entsprechend ange-




passt werden. Die Modalitaten einer Kompensation bei der Beanspruchung von FFF im
Flughafenperimeter werden im SIL-Objektblatt festzulegen sein.

Beitrag zur angestrebten raumli-
chen Entwickiung
(Art. 1 und 3 RPG)

Der Sachplan hat die im Rahmen des Koordinationsprozesses gepriften Massnahmen zur
besseren rdumlichen Einordnung der Anlage auf lokaler/regionaler Ebene mit dem Inkraft-
treten des Objekiblattes 2013 festgehalten. Beim vorliegenden angepassten Objektblatt
handelt es sich um eine technische Anpassung die keinen expliziten Beitrag zur angestreb-
ten raumlichen Entwicklung leistet.

Anforderung
erfalit

Vereinbarkeit mit geitenden Pla-
nungen und Vorschriften
(Art. 2 RPV)

Die erste Anhorung des Standortkanions ZH, der Nachbarkantone (der direkt in seiner
Raumplanung betroffene Kanton AG, sowie der Kantone TG und SH) zwischen Oktober
2014 und Januar 2015 und die erste Amterkonsultation im September 2014 haben fur die
vorliegende Anpassung des Objektblatts ZH bisher keine unbehebbaren Unvereinbarkeiten
mit Sachplanen des Bundes und mit den geltenden kantonalen Richtplanen zu Tage ge-
bracht. Dem Antrag des Kantons ZH, das angepasste SIL-Objektblatt gleichzeitig mit der
Genehmigung des kantonalen Richtplans zu verabschieden wird entsprochen.

Anforderung
erfulit

Zweckmassiger Umgang mit den
inhaitskategorien
(Art. 5 RPV)

Da das anzupassende ,Gebiet mit Larmauswirkungen® nach wie vor nicht den definitiven
Flugbetrieb abbildet, der fur die Bereinigung des SIL-Objektblatts mit den Richtplanen der
betroffenen Kantone heranzuziehen sein wird, ist der Koordinationsstand des Zwischener-
gebnis als zweckmassig zu beurteilen.

Anforderung
erfallt

Voraussetzungen flr die Fest-
setzung konkreter Vorhaben
(Art. 15 Abs. 3 RPV)

Bedarf und Standort der Anlage sind aus dem konzeptionellen Teil vorgegeben. Im Rahmen
des Koordinationsprozesses wurden die wesentlichen Auswirkungen der Anlage und der
Festlegungen auf Raum und Umwelt ermittelt und die Vereinbarkeit mit der relevanten Ge-
setzgebung Gberpruft. Bei der vorliegenden Anpassung des Objektblatts wird kein Koordina-
tionsstand in eine Festsetzung tberfihrt.

Anforderung
erfulit

Verfahren

Zusammenarbeit mit dem ARE
und den weiteren Tragern raum-
wirksamer Aufgaben

(Art. 17 und 18 RPV)

Der Prozess der Sachplananpassung (2004-2012) wurde in enger Zusammenarbeit mit dem
ARE erarbeitet. Die hauptbetroffenen Behérden des Bundes und des Standortkantons ZH,
des Nachbarkantons AG, die betroffenen Perimetergemeinden, die Flugplatzhalterin sowie
die Skyguide wurden im Koordinationsprozess fruhzeitig einbezogen. Die Ergebnisse dieser
laufenden Zusammenarbeit werden im einleitenden Teil des Objektblattes/Stand der Pla-
nung und Koordination zusammengefasst.

Anforderung
erfullt

Anhérung der Kantone und Ge-
meinden
(Art. 19 Abs. 1 und 2 RPV)

Nach erfolgter Zusammenarbeit hatten der Standortkanton ZH, der durch diese SIL Anpas-
sung direkt betroffene Kanton AG, sowie die Kantone SH und TG Gelegenheit sich offiziell
zum Entwurf des Sachplans zu dussern (Die Anhérung der Gemeinden erfolgte durch die
Kantone).

Die verbleibenden Differenzen sind im Erlauterungsbericht ausgewiesen.

Anforderung
erfullt

Information und Mitwirkung der
Bevélkerung
(Art. 19 Abs. 3 und 4 RPV)

Eine Information und Mitwirkung der Bevélkerung und der interessierten Kreise wurde zwi-
schen Oktober 2014 und Januar 2015 durchgefuhrt.

Der Erfauterungsbericht zeigt, wie die Einwendungen berlcksichtigt worden sind.

Anforderung
erfallt

Kontrolle der Vereinbarkeit mit
der kantonalen Richtplanung
(Art. 20 RPV)

Im Rahmen des Anhoérungsverfahrens hatten die Kantone zwischen Oktober 2014 und Ja-
nuar 2015 die Gelegenheit, noch vorhandene Widerspriiche zur kantonalen Richtplanung
festzustellen. Differenzen zwischen den Festlegungen zum Betrieb (,Gebiet mit Larmauswir-
kungen®, Abgrenzungslinie) und den Richtplanen der Kantone AG und ZH werden bereinigt,
sobald der definitive Betrieb und die Abgrenzungslinie im Objektblatt festgesetzt werden
konnen. Das Bereinigungsverfahren nach Art. 13 RPV wurde nicht verlangt.

Anforderung
erfuillt




Form Form der Sachplanfestlegungen | Die verbindlichen Sachplanfestlegungen sind klar ersichtlich. Text und Karten geben Auf- Anforderung
(Art. 15 RPV) schluss Uber die zum Versténdnis der Festlegungen erforderlichen Zusammenhange. erfullt
Erlauterungen Der Erlauterungsbericht enthalt Angaben Uber den Ablauf der Planung und informiert uber Anforderung
(Art. 16 RPV) die Art und Weise der Beriicksichtigung der verschiedenen Interessen und Eingaben. ' erfulit
Veroffentlichung Die Sachplananpassung wird auf Internet veréffentlicht; auf Anfrage beim BAZL kann zudem | Anforderung
(Art. 4 Abs. 3 RPG) eine Fassung in Papierform zugestelit werden. erfullt

Synthese

Inhalt, Verfahren und Form des Sachplans entsprechen den Anforderungen des Raumplanungsrechts. Es werden kinftig Wege zu finden sein, wie auch im
Sinne der Planungssicherheit fur Private, Gemeinden und Kantone die Sachplanfestlegungen tiber langere Zeit bestand haben kénnen, so dass Objektblatt-
anpassungen nur bei markanten Anpassungen erfolgen mussen. Bei der nachsten Anpassung des Objektblatts sind die Anweisungen betreffend der Be-
handiung der FFF aufzunehmen.

Die Voraussetzungen sind erflllt, um die vorliegende Anpassung als Sachplananpassung nach Art. 13 RPG verabschieden zu kénnen.

Bern, 08.09.2015 BUNDESAMT FUR RAUMENTWICKLUNG
Die Direktorin

Vil s
WUV VA

Dr. Maria Lezzi
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