Datum: 31. Januar 2025

Stellungnahme des Fluglirmforums Siid, bzw. seiner Mitglieder zuhanden des Bundes-
amts fiir Zivilluftfahrt (BAZL) im Mitwirkungsverfahren zum revidierten SIL-Objekt-
blatt Flughafen Ziirich (Auszug)

Antrige:

1. Auf die Verabschiedung des eingangs genannten SIL-Objektblattes sei — zumindest
in der vorliegenden Form — zu verzichten.

2. Eventualiter, d.h. fiir den Fall der Abweisung von Ziff. 1 hiervor, sei das SIL-Objekt-
blatt gestiitzt auf die nachfolgenden Ausfiihrungen anzupassen und zu ergdnzen.

3. Unter Kosten- und Entschddigungsfolgen (zzgl. MWST).

Dies, mit folgender

Begriindung

1 Formelles

A Vollmacht

Der unterzeichnete Rechtsanwalt ist gehorig bevollméichtigt.

Beweis: Anwaltsvollmachten Sammelbeilage



B Frist

Der Sachplan ist mindestens 20 Tage 6ffentlich aufzulegen (Art. 19 Abs. 4 RPV!). Der Entwurf
des SIL-Objektblatts liegt ab dem 10. Dezember 2024 6ffentlich auf. Die Bevolkerung kann bis
am 31. Januar 2025 und die Gemeinden konnen bis am 14. Februar 2025 dazu Stellung nehmen.

Beweis: Publikation Bundesblatt / Mitteilung an Gemeinden bei den Akten

Mit vorliegender Eingabe ist die Frist — sowohl fiir die «betroffenen Gemeinden» als auch die
Mitgliederstidte und -gemeinden des Fluglirmforums Siid gewahrt.

Beweis: Poststempel der vorliegenden Stellungnahme bei den Akten

C Prozessuale Vorbemerkungen

Das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt (BAZL), die involvierten Amter und die Flughafen Ziirich
AG hatten seit dem Urteil vom 7. September 2021 des Bundesverwaltungsgerichts bzw. der
Sistierung der verschiedenen Verfahren (SIL-Objektblatt, Betriebsreglement etc.) am 9. De-
zember 2021 drei Jahre Zeit, um die nun publizierten, teils sehr technischen und komplexen
Unterlagen zu erstellen, Berichte einzuholen und ein Argumentarium aufzubauen. Diese Unter-
lagen wurden nun ohne Ankiindigung am 10. Dezember 2024 — wenige Tage vor Weihnachten
— Offentlich aufgelegt. Gleichzeitig wurde den Gemeinden (insbesondere den «nicht betroffe-
nen» Gemeinden) sowie der Bevilkerung eine extrem kurze Frist zur Stellungnahme angesetzt.

Beweis: Publikation Bundesblatt / Mitteilung an Gemeinden bei den Akten

Wihrend der kurzen Frist war ein angemessener Austausch zwischen Interessengruppen, Flug-
larmorganisationen, Bevolkerung und den Gemeinden nicht mdglich. Ebenso unmoglich war
die Einholung von fachlichen Einschitzungen zur Uberpriifung der weitgehend unbegriindeten
technischen Behauptungen in den Unterlagen. Eine angemessene Mitwirkung der Interessen-
gruppen, Flugldarmorganisationen, Bevdlkerung und Gemeinden im Sachplanverfahren wird
durch ein solches Vorgehen unterbunden. Das ist unzulédssig und nicht nachvollziehbar.

Gesuche um Ansetzung von angemessenen Fristen flir Bevolkerung und Gemeinden wurden
vom BAZL offenbar ohne sachliche Begriindung abgewiesen und dies, obwohl man dem Kan-
ton Ziirich gleichzeitig und problemlos eine Fristerstreckung bis Mitte April gewéhren konnte.

Bereits vor diesem Hintergrund ist auf die Verabschiedung des SIL-Objektblattes — in der vor-
liegenden Form — zu verzichten. Unter Beriicksichtigung der nachfolgenden Erwigungen ist
eine allfillige Anpassung des SIL-Objektblattes erneut und unter angemessener Mitwirkung
von Bevdlkerung, Interessengruppen, Fluglirmorganisationen und Gemeinden aufzulegen.

! Raumplanungsverordnung vom 28. Juni 2000 (RPV; SR 700.1).
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11 Materielles

A Ausgangslage

Der Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL) setzt den Rahmen fiir den kiinftigen
Betrieb und die Infrastruktur des Flughafens Ziirich. Der SIL besteht aus dem Konzeptteil vom
26. Februar 2020 und dem Objektteil mit den Objektbléttern fiir die einzelnen Flugplitze. Das
SIL-Objektblatt konkretisiert die Vorgaben aus dem SIL-Konzeptteil fiir den Flughafen Ziirich.

Das urspriingliche SIL-Objektblatt fiir den Flughafen Ziirich stammt vom 26. Juni 2013. Das
SIL-Objektblatt wurde in der Folge mehrmals angepasst, unter anderem am 23. August 2017
(Betrieb auf verlangerten Pisten 28 und 32, Siidabfliige geradeaus bei Bise und Nebel sowie
Erweiterung des Rollwegsystems der Pisten 14 und 28) und zuletzt am 11. August 2021.

Mit Urteil vom 7. September 2021 (Teilgenehmigung BR 2014; Verfahrens-Nrn. A-3484/2018,
A-3491/2018, A-3502/2018, A-3546/2018, A-3547/2018, A-3553/ 2018, A-3559/2018, A-
3560/2018, A-3561/2018, A-3562/2018) stellte das Bundesverwaltungsgericht jedoch fest,

- dass die Fluglirmbelastung in der Nacht (von 22.00 bis 23.30 Uhr) im geltenden SIL-
Objektblatt fiir den Flughafen Ziirich nicht korrekt ausgewiesen ist und sprach dem
darin festgesetzten «Gebiet mit Larmauswirkungen» die Bindungswirkung ab; und

- dass sich die Sachplanbehdrde mit der Nachtlirmsituation, insbesondere der Ver-
spatungssituation zwischen 23.00 und 23.30 Uhr, vertieft auseinandersetzen miisse.

Der Standpunkt des Bundesverwaltungsgerichts war klar: «Die Sachplanung wird insbesondere
in Bezug auf den Interessenkonflikt beim Abbau von Verspdtungen wihrend der zweiten Nacht-
stunde zu ergdnzen und es wird eine Begrenzung der zuldssigen Ldarmimmissionen auch fiir die
zweite Nachtstunde festzulegen seiny (E. 37).

Mit dem aufliegenden Entwurf des SIL-Objektblatts soll das Gebiet mit Larmauswirkungen
durch eine separate Larmbelastungskurve fiir die zweite Nachtstunde (23.00 bis 24.00 Uhr)
erginzt werden. Gleichzeitig wurden (vorwiegend im heutigen SIL-Objektblatt enthaltene)
Massnahmen in Bezug auf ihre Wirkung fiir die Nachtlarmsituation in einer Gesamtabwigung
bewertet (u.a. Stidabfliige geradeaus, optimierte Routenfithrungen, moderne Flugverfahren).

Der Flughafen Ziirich ist der grosste Landesflughafen der Schweiz. Thm kommt eine zentrale
gesellschaftliche und volkswirtschaftliche Bedeutung zu. Der Flughafen soll ein im internatio-
nalen Vergleich hohes Sicherheitsniveau aufweisen, volkswirtschaftlichen Nutzen generieren
und die Mobilititsbediirfnisse von Bevolkerung und Wirtschaft befriedigen. Das ist auch seitens
Fluglarmforum Siid sowie der Mitgliederstédte und -gemeinden unbestritten. Gleichzeitig miis-
sen aber schadliche Auswirkungen auf Mensch und Natur so weit moglich vermieden werden.

Die Stossrichtung der Anpassung — samt Priifung von dringend erforderlichen Massnahmen zur
Verbesserung der Larmsituation — ist somit richtig. Die Umsetzung jedoch klar ungeniigend.
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B Begriindung Hauptantrag (Verzicht auf Verabschiedung des SIL-Objektblattes)

1. Rechtliche Grundlagen nicht eingehalten

Gemiss Art. 13 RPG? i.V.m. Art. 14 Abs. 2 RPV zeigt der Bund in den Sachplinen, wie er von
seinem planerischen Ermessen Gebrauch machen will. Dabei bestimmt er, welche Sachziele er
verfolgt, wie er diese aufeinander und mit den Raumordnungszielen abstimmt (Art. 14 Abs. 2
lit. a RPV) und nach welchen Prioritdten, wie und mit welchen Mitteln die Aufgaben des Bun-
des rdumlich umgesetzt werden sollen (Art. 14 Abs. 2 lit. b RPV).

Auch der Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) hat blosse Rahmenbedingungen vorzuge-
ben, die erst im Betriebsreglement konkret auszugestalten sind (Art. 36¢ LFG?). Mit dem SIL
soll sichergestellt werden, dass wichtige Ermessensentscheide von der Sachplanbehorde getrof-
fen werden, die als libergeordnete Behdrde iiber die erforderliche Distanz verfiigt und befahigt
ist, in einer Gesamtschau die betroffenen Interessen abzuwigen, ohne die Gefahr der Verengung
des Blickwinkels auf bestimmte fachspezifische Interessen (BGE 137 II 58, E. 3.3).

Es ist bis heute nicht gelungen, auf der Basis des geltenden SIL-Konzeptteils und des Objekt-
blattes fiir den Flughafen Ziirich ein rechtskonformes Betriebsreglement zu erlassen. Das Bun-
desgericht hat das Betriebsreglement nur deshalb nicht vollstindig aufgehoben, weil es sich um
eine Ubergangsldsung handelt, die abgeldst werden muss durch eine SIL-konforme Lésung.
Diese liegt noch nicht vor. Der SIL verliert seine Steuerungsfahigkeit, wenn bereits vor dessen
Umsetzung fiir den bedeutendsten Flughafen auf dem Gebiet der Eidgenossenschaft dessen Ob-
jektblatt erneut gedndert wird, ohne dass ein rechtskonformes Betriebsreglement vorliegt.

Abgesehen davon geniigt der nun aufliegende Entwurf des SIL-Objektblatts den gesetzlichen
Grundlagen nicht. In zahlreichen Punkten (Larmgebiihren, Siidstarts, Betriebseinschrdnkungen
etc.) macht der Entwurf konkrete Vorgaben, die keine weitere Konkretisierung mehr erlauben,
statt dass er die Rahmenbedingungen definiert. Gleichzeitig werden zu Unrecht zahlreiche Mas-
snahmen zur Vermeidung von Verspatungen sowie zur Flugldrmreduktion — ohne nachvollzieh-
bare und belegte Begriindung — bereits definitiv ausgeschlossen.

Namentlich verschliesst der Sachplan weiterhin die Mdglichkeit, dass die Frage der Siidstarts
und -anfliige sachgerecht sowie unter wirksamen Einbezug der direkt betroffenen Parteien auf
Ebene Betriebsreglement diskutiert werden konnten; stattdessen gibt das SIL-Objektblatt dem
Betriebsreglement in unzuldssigem Konkretisierungsgrad Siidstarts und -anfliige zwingend
vor.* Sachliche Griinde, weshalb diese Frage bereits auf Ebene der Sachplanung (vermeintlich)
endgiiltig beantwortet werden soll, gibt es nicht. Einzige Auswirkung ist, dass sich die

2 Bundesgesetz iiber die Raumplanung vom 22. Juni 1979 (Raumplanungsgesetz, RPG; SR 700).

3 Bundesgesetz iiber die Luftfahrt vom 21. Dezember 1948 (Luftfahrtgesetz, LFG; SR 748.0).
4 Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL), Objektteil, Entwurf vom 10. Dezember 2024, S. 10 und 13.
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betroffenen Parteien weder wirksam einbringen kénnen noch Rechtsschutz besteht. Die Be-
troffenen werden auf das weit nachgelagerte Verfahren zur Anpassung des Betriebsreglement
verwiesen. Zu diesem Zeitpunkt kann die Frage der Stidstarts und -anfliige dann aber vollum-
fanglich gerichtlich tiberpriift werden — und gegebenenfalls miissen die Parteien zuriick auf das
erste Feld.

Der vorliegende Entwurf gibt ein enges Korsett vor und es fehlt ihm der Plancharakter. Sachli-
che Griinde bzw. eine Notwendigkeit hierfiir gibt es nicht. Auf die Verabschiedung des SIL-
Objektblattes ist — in der vorliegenden Form — bereits aus diesem Grund zu verzichten.

2. (Unzulissige) Vorschiebung des Bestandesschutzes im Besonderen

Weiter leidet der nun aufliegende Entwurf des SIL-Objektblatts an einen systematischen Man-
gel: Der Grundlagenbericht geht davon aus, dass auch die Betriebszeiten bzw. der Betrieb des
Flughafen Ziirichs an sich gemiss dem seit 1. Januar 2018 geltenden Art. 37 u LFG unter eine
«erweiterte funktionale Besitzstandsgarantie» fallen wiirden. Das ist unzutreffend:

Gemdss Art. 37u Abs. 2 LFG gilt, dass die Landesflughéfen «beziiglich der ihnen gemiss der
Sachplanung des Bundes zugeschriebenen Funktion als Gesamtanlagen in ihrem Bestand ge-
schiitzt». Gemiss der im Bundesblatt vom 2. September 2024 publizierten Vernehmlassungs-
vorlage ist nun folgende Anderung von Art. 37u Abs. 2 LFG vorgesehen:

Art. 36a"*
bBestandes- ! Die Nutzung der Landesflughifen als Drehscheiben des internationalen Luftverkehrs und Teil des Gesamtverkehrssys-
schutz fur Lan- . .
desflughiifen tems ist von nationalem Interesse.

2 Die Landesflughifen Genf und Ziirich sind aufgrund der ihnen im SIL zugeschriebenen Funktion als Gesamtanlagen
in ihrem Bestand und betrieblichen Umfang geschiitzt. Rechtsetzende wie rechtsanwendende Organe schenken dieser
Besitzstandsgarantie insbesondere im Zusammenhang mit Vorschriften des Moorschutzes und Moorlandschaftsschutzes
sowie deren Vollzug die notwendige Beachtung.

Entgegen den Ausfiihrungen im Erlduternden Bericht vom 28. August 2024 zum Vernehmlas-
sungsentwurf (S. 7) wollte der Gesetzgeber bislang auf Gesetzesstufe jedoch keinesfalls veran-
kern, «dass bestehende Bauten und Anlagen auf den beiden Landesflughdfen auch dann erhal-
ten, erneuert und nach Massgabe der Sicherheitsanforderungen auch erweitert werden konnen,
wenn sie am Rand eines Moorbiotops oder in einer Moorlandschaft liegen». Vielmehr hielt der
Gesetzgeber lediglich fest, «dass diese Flughdfen und diese Infrastruktur eine gewisse Besitz-
standgarantie bendtigen» (vgl. AB 2016 N 2223, Votum NR Hurter) und «Wir gehen nicht
davon aus, dass damit der Moorschutz oder iiberhaupt das Natur- und Heimatschutzgesetz aus-
gehebelt oder geschwdcht wiirden» (vgl. AB 2016 N 2232, Votum BR Leuthard).

Spezifisch angesprochen wurde ohnehin lediglich die Situation des Flughafens Ziirich in Bezug
auf den Moorschutz: «Bei Absatz 2 treten wir fiir die Bestandesgarantie der Landesflughdfen
Ziirich und Genf ein [...]. Wir tun dies speziell auch, das mochte ich betonen, in der Giiterab-
wdgung, im Konflikt mit den Vorschriften des Moor- und Moorlandschaftsschutzes. Der Antrag
bei Artikel 36e bringt eine Klirung auf Gesetzesebene, ohne dass man den Moorschutz
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aufweicht. Es ist namlich so, wie auch in der Kommission ausgefiihrt wurde, dass bei anderen
Schutzgiitern, ich denke an den Wald oder an BLN-Gebiete, mit Ersatzmassnahmen kompen-
siert werden kann, beim Moorschutz nicht» (vgl. AB 2016 N 2226, Votum NR Ammann).

Zu Recht wird daher im Erlduternden Bericht vom 28. August 2024 zum Vernehmlassungsent-
wurf (S. 7) festgehalten, dass weder aus dem Gesetzestext noch den Beratungen im Parlament
hervorgehe, dass auch eine Besitzstandsgarantie in Bezug auf den betrieblichen Umfang ge-
schaffen werden sollte. Das Gegenteil ist der Fall: «Ich méchte klar darlegen, dass sich diese
Bestimmung nur auf die beiden Landesflughdfen Ziirich und Genf beziehen kann. Dieses Prd-
Jjudiz wird also nur im Hinblick auf diese beiden Infrastrukturen und ihr Verhdltnis zum Moor-
schutz zum Tragen kommeny (vgl. AB 2016 N 2232, Votum BR Leuthard).

In den Beratungen wurden ausschliesslich die Flughafenbauten und -anlagen, die vor dem 1.
Januar 1983 erstellt wurden, angesprochen: «Mit der Definition in Absatz 2 schaffen wir eine
Grundlage fiir eine Bestandesgarantie fiir die Flughafenbauten und -anlagen, die vor dem 1.

Januar 1983 erstellt wurden. Sie sollen unterhalten und erneuert werden diirfen. Dies ist auch
im Sachplan Infrastruktur der Lufifahrt so festgehalten» (AB 2016 N 2232, Votum NR Rickli).

Von einem Bestandesschutz des betrieblichen Umfangs war keine Rede. Weshalb gemiss der
Vernehmlassung nun der betriebliche Umfang der Landesflughidfen von einem Bestandesschutz
profitieren sollen, erschliesst sich nicht. Fakt ist aber, dass gemadss der aktuellen Regelung keine
Besitzstandsgarantie in Bezug auf den betrieblichen Umfang besteht. Eine solche darf folg-
lich auch nicht {iber das SIL-Objektblatt eingefiihrt werden. Die Ausfithrungen in den Erléute-
rungen des SIL-Objektblatts und insbesondere die Festsetzung, sind ersatzlos zu streichen:’

Der Betrieb des Flughafens ist auf folgende Zeiten beschrankt:
Tagbetrieb 06.00 bis 22.00 Uhr, Nachtbetrieb bis 23.00 Uhr. &
disserZeitist dor Flugbetrieb zu gewahdsisten Verspatete Starts
und Landungen sind bis 23.30 Uhr ohne besondere Bewilligung
zuzulassen. Fur diese Betriebszeiten gilt die Besitzstandgarantie
fur Landesflughafen. Die Flughafenhalterin unternimmt zusam-

An diversen Stellen im Grundlagenbericht vom 27. November 2024 wurde die «erweiterte
funktionale Besitzstandsgarantie» nun jedoch als (vermeintlich) schlagendes Argument gegen
verschiedenste Larmschutzmassnahmen angefiihrt.® In all diesen Punkten miissen die Interes-
sen neu ermittelt und eine erneute Interessenabwégung erfolgen. Auf die Verabschiedung des
SIL-Objektblattes ist — in der vorliegenden Form — auch aus diesem Grund zu verzichten.

3 Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL), Objektteil, Entwurf vom 10. Dezember 2024, S. 6, 10 und 23.
6 Bericht zur Uberarbeitung des STL-Objektblatts und des Betriebsreglements vom 27. November 2024 des BAZL, S. 63 ff.
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3. Zwischenfazit

Der aufliegende Entwurf des SIL-Objektblatts leidet an gravierenden Méangeln. All diese Mén-
gel wiegen umso schwerwiegender, als der Sachplan nicht selbstindig anfechtbar ist. Von der
Anpassung des SIL-Objektblatts ist daher — zumindest in dieser Form — abzusehen.

Eventualiter ist der aufliegende Entwurf des SIL-Objektblatts in den erwdhnten Punkten und
insbesondere beziiglich der nachfolgenden Massnahmen anzupassen und zu ergéinzen:

C Begriindung Eventualantrag (Anpassung des Entwurfs des SIL-Objektblattes)

1. Ubersicht

Gemaiss Grundlagenbericht vom 27. November 2024 wurden folgende Massnahmen zur Ver-
besserung der Nachtldrmsituation gepriift:’

Kapitel | Massnahme | Umsetzung’ | Bewertung der Massnahme? | Bemerkungen®
7.2 Fluglarmreduktion an der Quelle, Larmgebiihren
721a Erhéhung der Grundgebuhr | ja, mittel- bis | Spurbare Reduktion Fluglarmbelastung mog- | betrifft Larmgebuh-
(Variante 1) langfristig lich, Gewinn im Umweltbereich steht aberinun- | ren fur Flugzeuge
gunstigem Verhaltnis zum Eingriff in den Hub- | der Larmklasse 2
betrieb; die standortansassigen Fluggesell- | (u. a. Typen A330,
schaften werden benachteiligt. Zu bevorzugen | A340, A380, B777)
ist kurzfristig Variante 2.
7.2.1b Erhohung Larmzuschlage im | ja Wirkt gezielter auf die Larmbelastung im Nacht- | betrifft Larmgebiih-
Nachtbetrieb (Variante 2) flugbetrieb als Variante 1, behandelt standort- | ren fur Flugzeuge
ansassige und externe Fluggesellschaften | der Larmklasse 2;
gleich. Hat kaum Ausschlusswirkung, verstarkt | derzeit gelten die
hingegen Bemihungen betreffend Punktlich- | Tagesrand-  und
keit. Nachtzuschlage
von 2019
722 Sehr hohe Gebuhren in der | Ja, mittel- Mit frihzeitiger Anktndigung und angemesse- | betrifft Larmgebuh-
zweiten Nachtstunde mit | /langerfristig ner Ubergangsfrist fur Fluggesellschaften wirt- | ren fir Flugzeuge
dem Ziel des Ersatzes lauter | Vorbehalt schaftlich tragbar. Massnahme trotz Nachteilen | der heutigen Larm-
Flugzeuge (Larmklasse 1 | Nachweis fur Hubbetrieb als geeignet und verhaltnismas- | klasse 2; derzeit
und 2) der wirt- sig einzustufen. Neue Generation leiserer Flug- | gelten die Tages-
schaftl. Un- zeuge bewirken fur Anwohner grosse Erleichte- | rand- und Nacht-
tragbarkeit rung. zuschlage von
2019
722 Verbot besonders lauter | nein Deutlich einschneidenderer regulatorischer | betrifft Flugzeuge
Flugzeuge in der zweiten Eingriff als die Erhohung der Larmgebuhren. | der Larmklassen 1
Nachtstunde Zwingt die Fluggesellschaften zu einer vorzeiti- | und 2
gen Flottenerneuerung. Negative Auswirkun-
gen auf die Luftanbindung und wirtschaftliche
Tragbarkeit Uberwiegen die positiven Effekte
(Reduktion Larmbelastung im Nachtbetrieb);
Die Massnahme ist als unverhaltnismassig ein-
zustufen.

7 Bericht zur Uberarbeitung des STL-Objektblatts und des Betriebsreglements vom 27. November 2024 des BAZL, S. 122 ff.




7.3 Larmmindernde Flugverfahren

7.31 Umstellung auf neuen Navi- | ja Technisch machbar und wirtschaftlich tragbar; | im geltenden Ob-
gationsstandard fur die Flug- Sicherheits- und Umweltinteressen tberwiegen | jektblatt enthalten;
routen die Interessen der Nutzer von Flugzeugen, die | bedingt eine neue

den Navigationsstandard nicht erfallen. Die | Grundlage im Be-
Massnahme ist geeignet und verhaltnismassig. | triebsreglement

732 Erhéhung der Anflugwinkel | nein Technisch zwar maglich, erhdht aber die Wahr- | Urspriingliches

im Endanflug scheinlichkeit von Durchstarts mit negativen | Ziel:  Reduktion
Auswirkungen auf Larmbelastung und Sicher- | Fluglam unter der
heit. Massnahme ohne erkennbare Vorteile, un- | Anflugroute
geeignet und unverhaltnismassig.

733 Pflicht fir Assistenzsystem | ja, sobald Technisch maglich, Verfugbarkeit zurzeit noch | Bedingt eine neue
im Anflug verfugbar eingeschrankt. Verbesserung bei der Larmbe- | Grundlage im Be-

lastung und Treibstoffverbrauch dank gleich- | triebsreglement
massigem Absinken; ohne erkennbare Nach-
teile. Die Massnahme ist geeignet und verhalt-
nismassig. Anwendungspflicht, sobald zu trag-
baren Preisen auf dem Markt.
7.4 Massnahmen zur Vermeidung von Verspatungen
741a Nordkonzept, ~Entflechtung | ja Technisch machbar und wirtschaftlich tragbar, | im geltenden Ob-
Abflugrouten ab Piste 28 dient der Stabilisierung des Flugbetriebs in den | jektblatt enthalten;
Hauptverkehrszeiten; Kapazitatsgewinne sind | Antrag BR 2017
zugunsten der Vermeidung von Verspatungen
im Nachtbetrieb einzusetzen, mit entsprechen-
der Reduktion Larmbelastung. Die Massnahme
ist geeignet und verhaltnismassig.
74.1b Nordkonzept, langgezogene | ja Technisch machbar und wirtschattlich tragbar, | im geltenden Ob-
Linkskurve nach Start ab tragt erheblich zur Verbesserung der Sicherheit | jektblatt enthalten
Piste 16 bei; dient auch der Stabilisierung im Flugbetrieb | (Massnahme aus
zugunsten der Vermeidung von Verspatungen | Sicherheitsiiber-
im Nachtbetrieb. Die Fluglambelastung unter | prifung); Antrag
der Flugroute kann deutlich gesenkt werden. | BR 2017
Die Massnahme ist geeignet und verhaltnis-
massig.
742 Bisenkonzept ja Technisch machbar und wirtschaftlich tragbar; | im geltenden Ob-
verbessert den Flugbetrieb bei Bisenlage (ca. | jektblatt enthalten
5 % der Betriebszeit) hinsichtlich Sicherheitund | (Massnahme aus
Kapazitat erheblich (Entflechtung Flugrouten, | Sicherheitsiiber-
Eliminierung Kreuzungspunkte); kleinere raum- | prifung); Antrag
liche Verschiebung in der Fluglambelastung; | BR 2017
dient der Stabilisierung im Flugbetrieb tagstber
und der Lamentlastung im Nachtbetrieb. Die
Massnahme ist geeignet und verhaltnismassig.
743a Ostkonzept, ~Schnellabroll- | ja Bereits gebaut und in Betrieb, wirkt sich stabili-
wege betreffend Piste 28 sierend auf Sicherheit und Kapazitat aus. Ka-
pazitatsgewinne sind zugunsten der Vermei-
dung von Verspatungen im Nachtbetrieb einzu-
setzen. Die Massnahme ist geeignet und ver-
haltnismassig.
743b Ostkonzept, Entflechtung ja Technisch machbar und wirtschaftlich tragbar; | im geltenden Ob-
mit der Entflechtung der Verkehrsstrome der | jektblatt enthalten
an- und abfliegenden Flugzeuge kann die Si- | (Massnahme aus
cherheit verbessert (Eliminierung von Kreu- | Sicherheitsiiber-
zungspunkten) und der Flugbetrieb stabilisiert | prifung); Gesuch
len. Dient damit auch der Vemmeidung von | BR 2014, bedingt
Verspatungen und der Lamentlastung im | die  Zustimmung
Nachtbetrieb. Die Massnahme ist geeignet und | von Deutschland
verhaltnismassig.
743c Ostkonzept, Verlangerung | ja Technisch machbar und wirtschaftlich tragbar; | im geltenden Ob-
Piste 28 dient der Reduktion der Komplexitat im Flugbe- | jektblatt enthalten
trieb, indem die Piste auch bei nassen Verhalt- | (Massnahme aus
nissen fir Landungen aller Flugzeugtypen ver- | Sicherheitstiber-
fagbar ist. Umleitungen auf die langere Piste 34 | priifung); bedingt
konnen vermieden werden. Entsprechende | eine Plangenehmi-
Verschiebung der Larmbelastung vom Stiden in | gung
den Osten, wobei die Zahl der betroffenen Per-
sonen abnimmt. Die Vorteile Gberwiegen die
Nachteile, insbesondere auch bei der Raum-
nutzung (Bodenversiegelung). Die Massnahme
ist geeignet und verhaltnismassig.
74.3d Ostkonzept, Verlangerung | ja Technisch machbar und wirtschatftlich tragbar; | im geltenden Ob-
Piste 32 verkirzt die Rollzeit zum Start fir schwere | jektblatt enthalten
Langstreckenflugzeuge mit signifikanter Verrin- | (Massnahme aus
gerung der Lambelastung im Nachtbetrieb; | Sicherheitsiiber-
dient auch der Reduktion der Komplexitat im | prifung); bedingt
Flugbetrieb und der Verbesserung der Sicher- | eine Plangenehmi-
heit, indem Pistenkreuzungen eliminiert wer- | gung
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den. Die Vorteile tberwiegen die Nachteile, ins-
besondere auch bei der Raumnutzung (Boden-
versiegelung). Die Massnahme ist geeignet und
verhaltnismassig.
744a Sudkonzept, Schnellabroll- | ja Technisch machbar und wirtschaftlich tragbar; | Plangenehmigung
wege Piste 34 dient der Erhéhung der Landekapazitat und da- | rechtskraftig, Bau
mit zum Abbau von Verspatungen am Abend, | noch ausstehend
wenn das Konzept anstelle Ostkonzept zum
Einsatz kommt; bewirkt entsprechender Vermin-
gerung der Lambelastung im Nachtbetrieb. Die
Massnahme ist geeignet und verhaltnismassig.
74.4b Sudkonzept, Offnung der | ja Technisch machbar und wirtschaftlich tragbar; | im geltenden Ob-
Piste 28 als zweite Startpiste tragt zur Vermeidung von Verspatungen bei. Im | jektblatt enthalten;
am Abend von 21.00 bis Fluglam steht der Mehrbelastung unter der | Antrag BR 2017
22.00 Uhr Flugroute eine Senkung im Nachtbetrieb ge-
gentber. Insgesamt ist die Massnahme geeig-
net und verhaltnismassig.
745a Nebel, Starts nach Siden | ja Technisch machbar und wirtschaftlich tragbar; | im geltenden Ob-
rechts und geradeaus der kreuzungsfreie Betrieb bei Nebel tragt zur | jektblatt enthalten;
Erhohung der Sicherheit, zur Stabilisierung des | bedingt eine
Flugbetriebs und damit zum Verspatungsabbau | Grundlage im Be-
bei. Beim Fluglamm stehen neu belasteten Ge- | triebsreglement
bieten Entlastungen anderenorts gegeniiber.
Die Massnahme betrifft nur einen kleinen Teil
der Betriebszeit. Sie ist geeignet und verhaltnis-
massig.
745> Nebel, Aufhebung des ge- | ja Technisch machbar und wirtschattlich tragbar; | im geltenden Ob-
genlaufigen Betriebs von tragt zur Erhdhung der Sicherheit, zur Stabili- | jektblatt enthalten;
06.00 bis 07.00 Uhr sierung des Flugbetriebs und damit zum Abbau | Antrag BR 2017,
von Verspatungen bei. Leichte Verlagerung | (mit Nordkonzept
Larmbelastung; insgesamt ist die Massnahme | anstelle neues Ne-
geeignet und verhaltnismassig. belkonzept)
745b Nebel, Aufhebung des ge- | ja Technisch machbar und wirtschaftlich tragbar; | im geltenden Ob-
genlaufigen Betnebs von tragt zur Erhdhung der Sicherheit, zur Stabili- | jektblatt enthalten;
06.00 bis 07.00 Uhr sierung des Flugbetriebs und damit zum Abbau | Antrag BR 2017,
von Verspatungen bei. Leichte Verlagerung | (mit Nordkonzept
Larmbelastung; insgesamt ist die Massnahme | anstelle neues Ne-
geeignet und verhaltnismassig. belkonzept)
745¢ Nebel, Offnung der Startpiste | ja Technisch machbar und wirtschattlich tragbar; | im geltenden Ob-
28 nach 22.00 Uhr tragt zur Erhdhung der Sicherheit, zur Stabili- | jektblatt enthalten;
sierung des Flugbetriebs und damit zum Abbau | Antrag BR 2017
von Verspatungen bei. Leichte Verlagerung
Larmbelastung; insgesamt ist die Massnahme
geeignet und verhaltnismassig.
74.6a Absenkung Minimumhéhe im | ja Technisch machbar und wirtschaftlich tragbar; | im geltenden Ob-
Abflug Piste 32 verkurzt Rolldistanzen zwischen Standplatzen | jektblatt — berlick-
und Startpiste; tragt zur Erhdhung der Sicher- | sichtigt (Mass-
heit und zur Stabilisierung des Flugbetriebs bei; | nahme aus Sicher-
die Larmbelastung im Nachtbetrieb kann redu- | heitstiberprifung);
ziert werden. Vorteile iberwiegen die hohere | Antrag BR 2014,
Larmbelastung direkt unter der Startroute; die | vom BVGer befris-
Massnahme ist geeignet und verhaltnismassig. | tet genehmigt
7.4.6b Zusatzliche Enteiserplatze ja Technisch machbar und wirtschaftlich tragbar; | im geltenden Ob-
zusatzliche Kapazitaten dienen der Stabilisie- | jektblatt enthalten;
rung des Betriebs in den Wintermonaten mit | Plangenehmi-
Reduktion der Verspatungen und der Larmbe- | gungsverfahren im
lastung des Nachtbetriebs. Die Massnahme ist | Gang
geeignet und verhaltnismassig.

7.5 Weitere operationelle Massnahmen zur Reduktion der Fluglarmbelastung

751

Anpassung der FL80-Regel

i

Technisch machbar und wirtschattlich tragbar;
Verlagerung der Larmbelastung aus dichter be-
siedeltem Gebiet (westlich des Flughafens) in
weniger dicht besiedeltes Gebiet (6stlich da-
von). Tragt zudem zur Verkirzung der Flug-
wege bei; die Massnahme ist geeignet und ver-
haltnismassig.

im geltenden Ob-
jektblatt enthalten;
Antrag BR 2014,
vom BVGer zur in-
tegralen Neubeur-
tellung zurtickge-
wiesen

Larmoptimierte Abflugrouten
ab Piste 28 (Furttal)

Technisch machbar und wirtschattlich tragbar;
dient lokal zur Verbesserung der Larmsituation
bei (Konzentration der Abflige auf eine vorge-
gebene Flugroute); die Massnahme ist geeig-
net und verhaltnismassig.

im geltenden Ob-
jektblatt  bertick-
sichtigt; Antrag BR
2017

753

Larmoptimierte Abflugrouten
ab Pisten 32 und 34
(stlich Winterthur)

Technisch machbar und wirtschattlich tragbar;
Verbesserung der Larmsituation durch die Ver-
legung der Abflugroute weg von dicht besiedel-
tem Gebiet; die Massnahme ist geeignet und
verhaltnismassig.

im geltenden Ob-
jektblatt  bertick-
sichtigt; Antrag BR
2014, vom BVGer

[

zur integralen Neu-
beurteilung  zu-
riickgewiesen




7.6 Betriebsbeschrankungen im Nachtbetrieb

76.1 Vorrang fiir Drehkreuz-Starts | ja
wahrend dem  Start-slot-
freeze

Solange und soweit die Regelung zum Start-
slotfreeze bestehen bleibt und nachgefragte
Punkt zu Punkt-Verbindungen vorher abgewi-
ckelt werden, wirtschaftlich tragbar; Hubbetrieb
kann gestarkt werden. Kein relevanter Einfluss

Bedingt eine neue
Grundlage im Be-
triebsreglement;

muss Uber eine
«local rulex» bei der

auf Larmbelastung, Verkehrsaufkommen im | Slotvergabe umge-
Nachtbetrieb bleibt unverandert. Die Mass- | setzt werden
nahme ist geeignet und verhaltnismassig.

762 Ausschluss von Landungen | nein Erhohtes Risiko, dass ein Flugzeug uber die zu | Massnahme  be-

schwerer Flugzeuge auf
Piste 34 am Abend im Ost-
konzept

kurze Piste 28 hinausschiesst oder der Flug auf
einen anderen Flughafen umgeleitet werden
muss. Der leichten Verringerung der Larmbe-
lastung im Sitden stehen erhebliche Ver-
schlechterungen des Hubbetriebs, der Sicher-
heit und der wirtschaftlichen Tragbarkeit fur die
Fluggesellschaften gegeniber. Die Mass-
nahme ist insgesamt als ungeeignet und unver-
haltnismassig einzustufen.

reits 2011 unter-
sucht (Bericht
FZAG), in der
Folge nicht weiter
verfolgt

763 Ausdinnung  der letzten | nein
Langstreckenwelle

Konnte zu einer signifikanten Senkung der
Larmbelastung im Nachtbetrieb beitragen; der
Verzicht auf die abendlichen Langstreckenflige
wirde aber die Funktion des Flughafens als
Drehkreuz unverhaltnismassig beeintrachtigen
und ware zudem mit dem europaischen Recht
nicht vereinbar (Slotverordnung, Gleichbe-
handlungsprinzip). Die Massnahme ist als un-
geeignet und unverhaltnismassig einzustufen.

764 Vorverlegung letzte Slots am | nein
Abend auf 22.30 Uhr

Kénnte zu einer signifikanten Senkung der
Larmbelastung im Nachtbetrieb beitragen; die
mit der Vorverlegung verbundene Reduktion
des Flugangebots wiirde aber die Funktion des
Flughafens als Drehkreuz unverhaltnismassig
beeintrachtigen; die Fluggesellschaften wirden
sehr grosse Umsatzeinbussen erleiden und
ihre Wettbewerbsfahigkeit gegentber der Kon-
kurrenz an anderen Standorten verlieren. Die
Massnahme ist als ungeeignet und unverhalt-
nismassig einzustufen.

10
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2. Fluglirmreduktion an der Quelle / Larmgebiihren

Gepriifte Massnahmen: Geméss dem Grundlagenbericht vom 27. November 2024 sollen die
am Flughafen Ziirich geltenden Larmzuschldge im Nachtbetrieb fiir laute Flugzeuge in zwei

Stufen erhoht werden. Die Erhohung der Grundgebiihr ist hingegen nicht beabsichtigt. Eben-
falls nicht vorgesehen — obwohl selbst gemédss dem Grundlagenbericht «noch wirksamer als
erhohte Gebiihren» — ist ein Verbot besonders lauter Flugzeuge in der zweiten Nachtstunde.®

Im SIL-Objektblatt sollen die Massnahme wie folgt ihren Niederschlag finden:®

Zur Beagrenzung der Larmbelastung in der Nacht sind die Larm-
zuschlage ab 23.00 Uhr fur Starts von Flugzeugen der Larm-
klasse 2 (gemass Larmklasseneinteilung 2024) schrittweise wie
folgt zu erhéhen:

e Um einen Drittel auf die anstehende Gebuhrenperiode (2025)
e um den Faktor drei langfristig (2033).

Zudem geniessen Starts im Zusammenhang mit dem Drehkreuz-
betrieb bei der Vergabe von Slots nach 22.20 Uhr Prioritat.

Auf Massnahmen zur Verkehrsbeschrankung in den Nachistun-
den, die nachweislich die Funktion des Flughafens als Drehkreuz
des internationalen Luftverkehrs beeintrachtigen. ist zu verzich-
ten.

Beurteilung: Grundsétzlich ist die Erhdhung der Lirmzuschlige im Nachtbetrieb zu begriis-
sen. Damit die Gebiihren tatsdchlich eine Lenkungswirkung erzielen konnen, miissen diese
deutlich hoher ausfallen und die Ubergangsfrist reduziert werden. In der vorgesehenen Form
wiirden die Gebiihren auf die ohnehin fortschreitende Technik kaum einen Einfluss haben. So
haben etwa Swiss und Edelweiss bereits kommuniziert, bis 2026 ihre A340-300 durch larm-
glinstigere A350-900 zu ersetzen. Damit wird der Anteil der Larmklasse 2 ohnehin sinken. !

Dass die Larmzuschldge im Nachtbetrieb zu einer «insgesamt leiseren Flugzeugflotte» fiihren
sollen ist — zumindest in absehbarer Zukunft — kaum zu erwarten. Weshalb daher auf die (ku-
mulative) Erhohung der Grundgebiihr verzichtet werden soll, erschliesst sich nicht. Selbst
gemdss dem Grundlagenbericht vom 27. November 2024 ist eine Kombination der Massnah-
men moglich. Die Kombination ist daher nicht «weiterzuverfolgen» sondern jetzt vorzusehen.

Gleiches gilt fiir ein Verbot besonders lauter Flugzeuge in der zweiten Nachtstunde: Weshalb
die Massnahme ohne ndhere Priifung ausgeschlossen werden soll, ist nicht nachvollziehbar.
Auch gemiss dem Grundlagenbericht vom 27. November 2024 steht eine solchen Regelung
zudem nicht im Widerspruch zu Art. 36a Abs. 2 LFG.!!

8 Bericht zur Uberarbeitung des STL-Objektblatts und des Betriebsreglements vom 27. November 2024 des BAZL, S. 22 ff. und 64 ff.
? Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL), Objektteil, Entwurf vom 10. Dezember 2024, S. 11.

10" Vgl. Bericht zur Uberarbeitung des SIL-Objektblatts und des Betriebsreglements vom 27. November 2024 des BAZL, S. 27.

" Vgl. Bericht zur Uberarbeitung des SIL-Objektblatts und des Betriebsreglements vom 27. November 2024 des BAZL, S. 69 f.
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3. Lirmmindernde Flugverfahren

Gepriifte Massnahmen: Gemiss dem Grundlagenbericht vom 27. November 2024 soll eine Um-
stellung auf den Navigationsstandard RNAV-1 erfolgen. Daneben soll eine Pflicht flir Assis-
tenzsysteme flir den Anflug eingefiihrt werden (z.B. LNAS), sobald solche «zu tragbaren Prei-

sen» verfligbar sind. Verworfen wurde eine Erhohung des Anflugwinkels im Endanflug.!?

Im SIL-Objektblatt sollen die Massnahme wie folgt ihren Niederschlag finden:!3

Die auf dem Flughafen verkehrenden Flugzeuge verfugen Uber
einen Navigationsstandard, der eine genaue Einhaltung der Flug-
routen ermaéqglicht (RNAV-1). Assistenzsysteme im Anflug (bspw.
LNAS) sind auf ihren Nutzen fur die Anwendung zu uberprifen
und gegebenenfalls, sobald verfugbar und zu tragbaren Preisen
angeboten, anzuwenden.

Beurteilung: Grundsétzlich ist die Umstellung auf den Navigationsstandard RNAV-1 sowie
eine Pflicht fiir Assistenzsysteme fiir den Anflug zu begriissen. Offensichtlich ungeniigend ge-
priift wurde hingegen die Moglichkeit zur Erh6hung des Anflugwinkels im Endanflug.

Lediglich weil durch die Anwendung unterschiedlicher Anflugwinkel die Komplexitét im Flug-
betrieb steigt, heisst das nicht, dass die Massnahme per se aus «Sicherheitsiiberlegungen» ab-
zulehnen ist (Piste 14/16). Ebenso wenig wurden die angeblich hdufigeren Durchstarts belegt
(Piste 28/34). Ein kategorischer Ausschluss der Erh6hung des Anflugwinkels ist daher nicht
mdglich. Vielmehr bediirfen diese Aspekte einer vertieften Betrachtung im Einzelfall.

4. Vermeidung von Verspitungen

a. Allgemein

Gepriifte Massnahmen: Geméss dem Grundlagenbericht vom 27. November 2024 wurden di-

verse Massnahmen zur Vermeidung von Verspitungen gepriift (Entflechtung Nord- und Ost-
konzept, Schnellabrollwege, Verlangerung der Pisten etc.).!*

Im SIL-Objektblatt sollen die Massnahme wie folgt ihren Niederschlag finden:!>

12 Vgl. Bericht zur Uberarbeitung des SIL-Objektblatts und des Betriebsreglements vom 27. November 2024 des BAZL, S. 70 ff.
'3 Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL), Objektteil, Entwurf vom 10. Dezember 2024, S. 13.

4 Vgl. Bericht zur Uberarbeitung des SIL-Objektblatts und des Betriebsreglements vom 27. November 2024 des BAZL, S. 74 ff.
15 Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL), Objektteil, Entwurf vom 10. Dezember 2024, S. 13 und 15.
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Die Abflugrouten ab Piste 28 sollen so festgelegt werden, dass
eine fruhzeitige Separation in Richtung West und Ost gewahrleis-
tet ist. Bei Starts nach Suden auf Piste 16 mit anschliessender
Linkskurve ist der Radius so festzulegen. dass bis zur allfalligen
Kreuzung mit der Anflug- und Durchstartroute von Piste 14 genu-
gend Flughohe erreicht ist, damit der zweite Konfliktpunkt zwi-
schen diesen beiden Routen eliminert werden kann.

den vorzusehen. Die Landepisten sollen tber Schnellabrollwege
verfugen. Das Rollwegsystem und die abrigen Infrastrukturanla-

Beurteilung: Unumstritten sind Massnahmen zur Vermeidung von Verspatungen erforderlich.
Die Erwartungen sind des Fluglarmforum Siid sowie der Mitgliederstidte und -gemeinden des
Flugldarmforum Siid sind klar: Die Massnahmen miissen sich effektiv auf den Verspédtungsabbau
auswirken, nachhaltig den Siiden entlasten und diirfen nicht zu einem Kapazitatsausbau fiihren.

Wie im Grundlagenbericht vom 27. November 2024 zu Recht ausgefiihrt wird, darf die Steige-
rung der Kapazitit, die durch Massnahmen erreicht werden kann, daher keinesfalls fiir eine
Erhohung der planbaren Starts und Landungen genutzt werden. Die hierfiir vorgesehene
Festlegung im SIL-Objektblatt ist jedoch deutlich zu wenig scharf formuliert:!'®

Die durch bauliche oder betriebliche Massnahmen gewonnenen
Kapazitaten durfen erst fur eine Erhéhung der Hochstzahl plan-
barer Starts und Landungen pro Stunde (deklarierte Kapazitat)
eingesetzt werden. wenn der Nachweis erbracht ist, dass die zu-
lassigen Larmimmissionen eingehalten sind (val. Ziffer 5) bzw.
wenn nachgewiesen ist, dass die Erhéhung keine Auswirkungen
auf die Verspatungssituation am Abend hat.

Die schwammige Formulierung ermoglicht betriebliche Optimierungen zur Erh6hung der de-
klarierten Kapazitit und dies notabene unter dem Deckmantel des Larmschutzes. Das ist unzu-
lassig. Ohnehin ist kaum vorstellbar, dass die Erhdhung der deklarierten Kapazitdt (z.B. in der
Mittagswelle) keinen Einfluss auf die Verspatungssituation am Abend haben konnte. Die For-
mulierung ist entsprechend zu prizisieren und insbesondere die Ausnahme ist zu streichen.

Im Ubrigen wurden die Massnahmen im Wesentlichen bereits im Rahmen der Festsetzung des
SIL-Objektblatt vom 23. August 2017 vorgesehen. Die Haltung der Mitgliederstddte und -ge-
meinden des Flugldrmforum Siid ist bekannt (vgl. damalige Stellungnahmen der Mitglieder-
stadte und -gemeinden des Flugldrmforum Siid), daran wird festgehalten und die Haltung wird
— mit Ausnahme der Haltung zur zentralsten Massnahme — nicht erneut dargelegt.

16 Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL), Objektteil, Entwurf vom 10. Dezember 2024, S. 12.
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b. Unzweckmiissige Zementierung der «Siidstarts geradeaus» im Besonderen

Gepriifte Massnahmen: Gemiss dem Grundlagenbericht vom 27. November 2024 sollen auch
die (bereits im SIL-Objektblatt vom 11. August 2021 vorgesehenen) «Siidstarts geradeaus» ab
Piste 16, welche im Bisen- und Nebelkonzept (als Teil der Flugbetriebsvariante «4-LVP») zur
Anwendung gelangen nun «zementiert» werden.!” Die Regelungen zum Flugbetrieb sowie dem
Betriebsreglement werden im SIL-Objektblatt folglich ohne Verinderung beibehalten:!®

Der Flugbetrieb soll langfristig auf einem System mit verlanger-
ten Pisten 28 und 32 abgewickelt werden. Im Tagbetrieb wird in
der Regel von Norden, bei starkem Westwind von Osten angeflo-
gen. Sind aufgrund der Wind- oder Wetterverhaltnisse Landun-
gen von Norden oder von Osten nicht méglich, wird von Suden
angeflogen. Die Starts erfolgen nach Westen und nach Studen mit
Linkskurve. Bei Bise und bei Nebel wird nach Suden gestartet,
wobei fur Abfluge nach Osten eine vollstandige Separation von
maoglichen Durchstarts auf der Piste 14 sicherzustellen ist. Ab-
fluge nach Suden werden nach dem Start soweit wie moglich ge-
radeaus gefuhrt, Abflige nach Westen sollen so friuh wie maéglich
nach rechts abdrehen.

Wahrend der morgendlichen Sperrzeiten wird von Suden gelan-
det, sofern die Sicht- und Windwerte dies zulassen. Gestartet wird
nach Westen und Norden, bei Nordlandungen (Ausnahme ge-
mass DVO) nach Suden und Westen. Vor 06.30 Uhr sind Starts
nach Suden nur zulassig, wenn Starts nach Westen aus techni-
schen oder betrieblichen Grinden nicht maglich sind.

3 Betriebsreglement:

Nach der Verabschiedung des Objektblatts durch den Bundesrat
ist das Betnebsreglement diesen Vorgaben entsprechend anzu-
passen. Die Umstellung vom heutigen Betrieb auf dem bestehen-
den Pistensystem zum Betrieb auf verangerten Pisten mit Std-
abfliigen geradeaus kann schrttweise erfolgen.

Beurteilung: Siidstarts geradeaus sind mit Blick auf die Drittpartei-Risiken, aber auch beziig-
lich der Larmbelastungen nicht vertretbar. Es gibt keine Flugroute, die mehr Menschen einem
Absturzrisiko und dem maximal mdglichen Flugldrm aussetzt als An- und Abfliige iiber dem
dichtbesiedelten Siiden.

Stidstarts geradeaus wurden im Jahr 2000 wéhrend dreier Monate geflogen. Es bestehen mithin
gewisse Erfahrungen. Insbesondere in Diibendorf und Schwamendingen erwiesen sich die Aus-
wirkungen als unzumutbar. Durch den Lirm wurde beispielsweise der Unterricht in den Schu-
len wie auch andere konzentrationsintensive Téatigkeiten erheblich erschwert.

17 Vgl. Bericht zur Uberarbeitung des SIL-Objektblatts und des Betriebsreglements vom 27. November 2024 des BAZL, S. 11, 82 f., 97 f.
8 Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL), Objektteil, Entwurf vom 10. Dezember 2024, S. 11 ff. und S. 51.
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Auch die Sicherheit wird mit den Siidabfliigen nicht erhdht, sondern massiv verringert. Siid-
abflliige geradeaus mogen zwar nahezu kreuzungsfrei geflogen werden konnen, sicherer sind
sie jedoch in keiner Weise; denn der Siiden des Flughafens ist eines der dichtest besiedelten
Gebiete der Schweiz. Das Schadensausmass bei einem Absturz wére im Siiden wegen der deut-
lich hoheren Bevolkerungsdichte massiv hoher, und zwar nicht nur fiir die Passagiere, sondern
auch fiir die Menschen am Boden.

Das Risiko am Boden lésst sich mit einer einfachen Massnahme verringern: An- und Abflug-
routen sind iiber unbesiedelte oder weniger dicht besiedelte Gebiete zu legen. Dies, damit bei
einem Ungliick moglichst wenig Menschen Schaden erleiden. Das entspricht auch dem Kana-
lisierungsprinzip. Beachtlich ist dariiber hinaus, dass Siidstarts flugtechnisch bei Bise nicht
sinnvoll erscheinen. Stidstarts miissen mit den Flugpldtzen Diibendorf und Emmen koordiniert
werden. Schliesslich stehen Siidstarts auch topographische Hindernisse (Ziirichberg, Adlisberg,
Pfannenstiel) entgegen, was bei Nebel gefahrliche Situationen erwarten ldsst.

Bei den geplanten Siidstarts geradeaus geht es auch nicht darum, Lasten von anderen Regionen
zu verlagern. Der Siidstart geradeaus dient vielmehr einzig der Kapazititssteigerung am Flug-
hafen Ziirich. Stidstarts sind daher als kapazititserh6hende Massnahme abzulehnen, zumal eine
Kapazititserhohung weder im 6ffentlichen Interesse liegt noch erforderlich ist.

Diese Risiken wurden bereits im Rahmen der Festsetzung des SIL-Objektblatt vom 23. August
2017 ungeniigend beriicksichtigt (vgl. damalige Stellungnahmen der Mitgliederstidte und -ge-
meinden des Fluglirmforum Siid). Damals wurde einzig untersucht, welche Betriebsform der
Stidstarts geradeaus die geringsten Risiken mit sich bringt, Alternativen zu den Stidstarts gera-
deaus (z.B. gekropfter Nordanflug GNA, Westanflug etc.) wurden vollstindig ausser Betracht
gelassen. Eine Abwigung mit anderen Moglichkeiten fehlte vollig. Weshalb erneut eine Chance
zur eingehenden Priifung von alternativen ungenutzt verstreichen soll, erschliesst sich nicht.

Fazit: Die Siidstarts geradeaus sind fiir den Stiden des Flughafens schlicht ein Worst-case Sze-
nario. Die Menschen in Oerlikon, Schwamendingen, Gockhausen, im Zollikerberg, in Zumi-
kon, aber auch die Region um Uster wiirden mit Siidstarts geradeaus tagsiiber wesentlich starker
belastet werden. «Tagstiber» ist dabei ein relativer Begriff. Das SIL-Objektblatt bestitigt, dass
anstatt der Stidanfliige am Morgen in Zukunft Siidstarts geradeaus auch in der sensiblen Rand-
stunde von 6 bis 7 Uhr frithmorgens geflogen wiirden.

Die beabsichtigten Kapazitétssteigerungen zwecks Vermeidung von Verspatungen verschirfen
die Problematik fiir die Menschen im dichtbesiedelten Siiden sogar zusétzlich. Mithin werden
durch die Kapazititssteigerungen in Kombination mit dem Bisen- und Nebelkonzept die Men-
schen im dichtbesiedelten Siiden tagsiiber noch zusétzlicher Larmbelastung ausgesetzt. Gleich-
zeitig werden sie in den beiden Nachtstunden aber auch nicht wirksam vor Larm geschiitzt.
Denn trotz den Massnahmen werden gemaiss den Erlduterungen im SIL-Objektblatt'® und dem
Grundlagenbericht vom 27. November 2024?° weiterhin Fliige, die in der ersten Nachtstunde

19 Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL), Objektteil, Entwurf vom 10. Dezember 2024, S. 26.
20 Vgl. Bericht zur Uberarbeitung des SIL-Objektblatts und des Betriebsreglements vom 27. November 2024 des BAZL, S. 129.
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geplant sind, in der zweiten Nachtstunde abgewickelt. Es geht nicht an, eine angebliche, jeden-
falls aber kaum spiirbare Larmverminderung in den Nachtstunden allen anderen Interessen
iiberzuordnen. Auch unter diesem Aspekt miissen Stidstarts geradeaus klar abgelehnt werden.

S. Weitere operationelle Massnahmen zur Reduktion der Fluglirmbelastung

Gepriifte Massnahmen: Geméiss dem Grundlagenbericht vom 27. November 2024 soll eine An-
passung der FL80-Regeln erfolgen (Massnahme fiihrt zu Verlagerung der Lirmbelastung im
Nachtbetrieb aus den Gebieten westlich des Flughafens in die etwas weniger dicht besiedelten
Gebiete 6stlich davon). Weiter soll beim Abflug ab Piste 28 eine der beiden neuen Abflugrouten
in der ersten Linkskurve mit dem Navigationsstandard RNAV-1 RF sowie larmoptimierte Ab-

flugrouten ab Pisten 23 und 34 eingefiihrt werden.?!

Beurteilung: Von diesen Anderungen sind das Fluglirmforum Siid sowie die Mitgliederstidte
und -gemeinden nicht unmittelbar betroffen. Selbstverstidndlich diirfen die Massnahmen aber
keinesfalls fiir eine Erh6hung der planbaren Starts und Landungen genutzt werden.

6. Betriebsbeschrinkungen im Nachtbetrieb

Gepriifte Massnahmen: Gemiss dem Grundlagenbericht vom 27. November 2024 wurden
schliesslich auch Betriebsbeschriankungen im Nachtbetrieb tiberpriift. Abgesehen vom Vorrang
fiir Drehkreuz-Starts nach 22:20 Uhr (wobei diese Massnahme zu «keinen Verdnderungen im
Verkehrsaufkommen und in der Larmbelastungy flihrt) wurden sémtliche Massnahmen verwor-
fen. Konkret verworfen wurde der Ausschluss von Landungen schwerer Flugzeuge auf Piste 34

am Abend im Ostkonzept, die Ausdiinnung der letzten Langstreckenwelle sowie Vorverlegung
der letzten Slots am Abend auf 22.30 Uhr.??

Im SIL-Objektblatt soll der Verzicht gar explizit festgehalten werden: 23

Auf Massnahmen zur Verkehrsbeschrankung in den Nachistun-
den. die nachweislich die Funktion des Flughafens als Drehkreuz
des internationalen Luftverkehrs beeintrachtigen. ist zu verzich-
ten.

Beurteilung: Insbesondere durch die Ausdiinnung der letzten Langstreckenwelle konnte —
selbst geméss dem Grundlagenbericht vom 27. November 2024 — die Larmbelastung in der

2L Vgl. Bericht zur Uberarbeitung des SIL-Objektblatts und des Betriebsreglements vom 27. November 2024 des BAZL, S. 108 ff.
22 Vgl. Bericht zur Uberarbeitung des SIL-Objektblatts und des Betriebsreglements vom 27. November 2024 des BAZL, S. 114 ff.
2 Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL), Objektteil, Entwurf vom 10. Dezember 2024, S. 11.
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Nacht (insbesondere auch in der zweiten Nachtstunde) signifikant gesenkt und die Gesamtldrm-
belastung grossrdumig reduziert werden. Ein (teilweiser) Verzicht auf die abendlichen Inter-
kontinentalverbindungen nach Siidamerika und Asien erscheint daher keinesfalls per se «un-
verhdltnisméssig» und widerspricht (wie bereits erwéhnt) auch nicht der Besitzstandsgarantie.

Gleiches gilt fiir die Vorverlegung der letzten Slots am Abend auf 22.30. Es ist kaum davon
auszugehen, dass dadurch «Kontinente wie Stidamerika aufgrund wegfallender Umsteigepass-
agiere und Fracht ganz von einer Direktverbindung zur Schweiz abgeschnitten», «Richtung
Fernost und Afrika direkte Verbindungen nur noch teilweise angeboten werden kdnnten» und
die «interkontinentale Erreichbarkeit der Schweiz insgesamt gefahrdet» wire.

Blosse betriebliche Beeintrichtigungen geniigen nicht, um auf jegliche (!) Massnahmen zu
Gunsten des Larmschutzes zu verzichten. Nur wenn die Massnahmen aus betrieblichen Griin-
den nicht méglich sind, diirfen sie unterbleiben. Eine solche Unmdoglichkeit wurde nicht aus-
gewiesen und ist auch nicht ersichtlich. Der Grundlagenbericht vom 27. November 2024 malt
zwar in den dunkelsten Farben aus, wie sich eine Slotvorverlegung oder eine Ausdiinnung der
Langstreckenwelle auswirken wiirde. Dass der Flughafen Ziirich aber mit Beschrinkungen der
Flugbewegungen nicht mehr betrieben werden konne und damit aus betrieblichen Griinden die
Massnahmen unmdglich seien, wird nicht geltend gemacht.

Dass die Massnahmen bzw. eine Beschriankung der Flugbewegungen die Flughafen Ziirich AG
treffen, wird nicht bestritten. Naturgeméss fordert aber in einem Rechtstaat das Einhalten der
gesetzlichen Grundlagen vom Einzelnen Opfer bzw. konnen die Rechtsunterworfenen nicht tun
und lassen, was sie wollen. So auch nicht die Flughafen Ziirich AG. Anders zu argumentieren,
liefe darauf hinaus, dass ein seit Jahren widerrechtlicher Zustand hinzunehmen wére, weil die
Flughafen Ziirich AG durch das Einhalten der gesetzlichen Vorgaben in ihren betrieblichen In-
teressen beeintrachtigt ist. Das kann in einem Rechtsstaat aber nicht sein.

Im Ubrigen wurde auf die Priifung von weiteren Massnahmen zur Verbesserung der Lirmsi-
tuation (abgesehen von den bekannten und mehrheitlich bereits im SIL-Objektblatt vorgesehe-
nen) offenbar grossziigig verzichtet. Lediglich ein Beispiel: Gemiss aktuell geltendem SIL-
Objektblatt erteilt die Flughafenhalterin die Ausnahmebewilligungen fiir Fliige nach 23:30
Uhr. Fliige zwischen 23:00 und 23:30 Uhr sind gar ohne Ausnahmebewilligung moglich.?*
Dass die Flughafenhalterin solche Gesuche nicht objektiv priifen kann, ist gestiitzt auf die be-
stehende Interessenlage klar. Priifenswert wére daher eine Verlagerung der Zusténdigkeit zum
BAZL. Es geht jedenfalls nicht an, dass trotz den klaren Anweisungen des Bundesverwaltungs-
gerichts auf diverse bekannte Massnahmen verzichtet und zugleich diverse weitere mogliche
Massnahmen zur Verbesserung der Larmsituation gar nicht erst in Erwdgung gezogen werden.

2% Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL), Objektteil, Entwurf vom 10. Dezember 2024, S. 10.
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11 Fazit

Die Stossrichtung der beabsichtigten Anpassung des SIL-Objektblatts — samt Priifung von drin-
gend erforderlichen Massnahmen zur Verbesserung der Larmsituation — ist richtig. Die nun
konkret beabsichtigte Umsetzung ist jedoch klar ungeniigend.

Der aufliegende Entwurf des Sachplans (Anpassung) macht in zahlreichen Punkten (Larmge-
biihren, Siidstarts, Betriebseinschrinkungen etc.) konkrete Vorgaben, die keine weitere Kon-
kretisierung mehr erlauben, statt dass er die Rahmenbedingungen definiert. Abgesehen davon
schliesst der Entwurf zu Unrecht zahlreiche Massnahmen zur Vermeidung von Verspétungen
sowie zur Fluglarmreduktion — ohne nachvollziehbare und belegte Begriindung — bereits defi-
nitiv aus. Sachliche Griinde bzw. eine Notwendigkeit hierfiir gibt es nicht.

Zumal keine Besitzstandsgarantie in Bezug auf den betrieblichen Umfang besteht, kann und
darf eine solche auch nicht iiber das SIL-Objektblatt eingefiihrt werden. Ferner entfallt vor die-
sem Hintergrund das an diversen Stellen erwédhnte — und vermeintlich schlagende — Argument,
wonach Larmschutzmassnahmen zufolge der angeblichen (aber nicht bestehenden) Besitz-
standsgarantie in Bezug auf den betrieblichen Umfang nicht moglich seien.

All diese Miangel wiegen umso schwerwiegender, als der Sachplan nicht selbstindig anfechtbar
ist. Von der Anpassung des SIL-Objektblatts ist daher — zumindest in dieser Form — abzusehen.

Eventualiter ist das SIL-Objektblatt jedoch in den erwdhnten Punkten anzupassen und zu er-
ginzen. Namentlich ist auch sicherzustellen, dass betriebliche Optimierungen nicht zu einer
Erhohung der deklarierten Kapazitit genutzt und damit eine zusétzliche Larmbelastung ge-
schaffen werden und ferner diirfen keine potenziellen Lirmschutzmassnahmen ohne triftige
Griinde bereits auf der Ebene des Sachplans per se ausgeschlossen werden.



