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A.

: %)

Sachverhalt

Ausgangslage
Sicherheitsiberprifung und Massnahmen zur Verbesserung der Flugsicherheit

Das BAZL uberpruft in regelméassigen Absténden, ob die Sicherheitsvorschriften be-
zilglich Safety' und Security? auf den schweizerischen Zivilflugplitzen eingehalten
sind. FOr den Fiughafen Zlrich hatte das Koordinationsgremium Flugoperationen
Flughafen Ztirich® (KFFZ2) die Flughafen Zirich AG (FZAG) beauftragt, eine gemein-
same Risiko- und Massnahmenbeurteilung (gemeinsamer Aktionsplan) zur Erho-
hung der Flugsicherheit auszuarbeiten. Der Schiussbericht dieser umfassenden
Sicherheitsliberprifung wurde am 14. Dezember 2012 vorgelegt.

Bereits in seinem Schreiben vom 27. April 2012 hatte das BAZL — gestitzt auf die im
Rahmen des KFFZ-Auftrags bis zu diesem Zeitpunkt bereits geleisteten Arbeiten —
auf eine Reihe von Massnahmen hingewiesen, deren Umsetzung seiner Auffassung
nach zur Verbesserung des technischen Sicherheitsniveaus nétig waren. Als Mass-
nahme 1b wurde darin auch ein Sicherheitssystem fir die Piste 28 genannt, mit dem
die Risiken eines Runway Overruns® reduziert werden sollten. Die Massnahme
wurde in der Tabelle B des erwdhnten BAZL-Schreibens wie folgt begrindet. «Die
Massnahme ist aufgrund der aktuellen und zukiinftig zu erwartenden Nutzung der
Piste 28 (Verkehrszahlen werden steigen), aufgrund weltweit vorliegender Daten zu
Unfallen wegen Runway Overruns, aufgrund der internationalen regulatorischen
Entwicklungen (Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation, ICAQ), aufgrund des inter-
national anerkannten Nutzens von Arresting Systemen am Pistenende’ sowie ange-
sichts der aktuellen Dimension der RESA® der Piste 28 fiir eine Verbesserung der
Sicherheit angezeigt. Die Kosten erscheinen verhaltnismassig. »

Das BAZL forderte die FZAG am 28. Dezember 2012 auf, bis zum 30. April 2013 ein
Plangenehmigungsgesuch fir die Erstellung eines Bremssystems einzureichen. Die
FZAG hielt dazu fest, es sei nur moglich, bis zu diesem Zeitpunkt ein reduziertes Ge-
such einzureichen, sicherte aber zu, das volistidndige Gesuch bis Ende Juni 2013
vorzulegen.

! Safety: Luftfahrttechnische Sicherheitsanforderungen

2 Security: Sicherheitsanforderungen zum Schutz vor terroristischen Ubergriffen

® KFFZ; Einsitz haben die Direktoren von BAZL, FZAG und Skyguide sowie Vertreter der Luftwaffe und von Swiss
International Airlines

* Runway Overrun; Uberschiessen des Pistenendes durch ein Flugzeug bei der Landung oder einem Startabbruch
® Arresting System: Bauliches Bremssystern am Pistenende fiir Flugzeuge

® RESA: Runway End Safety Area; Pistenend-Sicherheitsfidche: Hindernisfreie Fliche mit erhshter Tragfahigkeit
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1.2

1.3

Mit Verflugung vom 8. Februar 2013 gewahrte das BAZL der FZAG eine Fristverlén-
gerung zur Einreichung des vollstandigen Gesuchs bis zum 30. Juni 2013, lehnte
aber die Einreichung eines Teilgesuchs ab.

Bedsutung der Piste 28 am Flughafen Ziirich fir den Flugbetrieb

Die Piste 28 ist die wichtigste Startpiste des Flughafens. Gemass der Bewegungs-
zahlstatistik erfolgten im Jahre 2013 68,7 % aller Abfliige nach IFR’ und 92,6 % aller
Abfliige nach VFR® von der Piste 28 (ohne Helikopterbewegungen).

Die Piste 28 ist aber auch eine wichtige Landepiste: 2013 erfolgten 80,9 % der VFR-
Anflige auf diese und immerhin 14,0 % der [FR-Anflige (ohne Helikopterbewegun-

gen).
Charakteristiken der Piste 28

Die Piste 28 des Flughafens Zurich verfigt Gber ein ILS®, auf sie sind Anflugverfah-
ren nach VFR und IFR publiziert (in Gegenrichtung, d. h. auf der Piste 10 sind ledig-
lich VFR-Anflige zuldssig). Aufgrund der Hindernissituation im Anflug sowie des
verfigbaren Strips™ gilt sie aber als Sichtanflugpiste (Non-Instrument-Runway).

Sie hat geméss AIP" eine Lange von 2500 m (TORA; ASDA und LDA)"? bzw.
2560 m (TODA)'® mit einem Clearway™ von 60 m und ist 60 m breit. Sie weist somit
gemass Annex 14 eine Code Number 4 auf.

For alle Pisten mit Code Number 3 oder 4 schreiben Annex 14 und Aerodrome De-
sign Manual eine RESA vor, unabhéngig davon, ob es sich um einen Instrument
oder einen Non-Instrument Runway handelt. Eine RESA schliesst an den Strip an
und muss eine Tragfahigkeit aufweisen, die gross genug ist, damit alle Flugzeuge,
die bei einer Landung oder bei einem Startabbruch {iber das Pistenende hinaus ge-
raten, nicht beschéadigt werden. Zudem sind dort nur fur die Navigation oder Sicher-
heitstechnik zwingend erforderliche Hindernisse zugelassen.

" IFR: Instrument Flight Rules; Instrumentenflugregeln
® VFR: Visual Flight Rules; Sichtflugregein
*ILS : Instrument Landing System
" Strip: Definierter Bereich rund um die Piste, abhéingig von Code Number und Anflugverfahren (VFR oder IFR)
" AIP: Aeronautical Information Publication; Lutfahrthandbuch
2 TORA: Take-off Run available; verfigbare Startlaufstrecke
ASDA: Accelerate-Stop Distance Available; verfiigbare Startabbruchstrecke (TORA plus allfalliger Stopway)
LDA: Landig Distance available; verfligbare Landestrecke
'3 TODA: Take-off distance available; verfigbare Startstrecke (TORA plus allfslliger Clearway)
" Clearway: An eine Piste anschliessende hindernisfreie Flache, die Tragfahigkeit muss nicht der einer Piste
entsprechen, kann auch aus einer Wiesen- oder Wasserfliche bestehen
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Fur Pisten mit Code Number 3 oder 4 muss die RESA-Lénge mindestens eine
Lange von 90 m (Requirement), geméass Empfehlung (im Sinne der best practice)
aber eine solche von 240 m aufweisen (Recommendation).

o m —M — 240 m
{Recommended) {Recommanded)
—»{00m le— Runway strip el
—l— TR 7= —l—
Twice the | / R I _/ - - Twice the
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Abbildung 1: RESA fiur eine Piste mit Code Number 3 oder 4 (Quelle: Annex 14, Anhang A}

Falls ein alternatives Bremssystem installiert wird, kann gemass Ziffer 3.5.3 Annex
14 die RESA-Lange basierend auf den Spezifikationen des Systems und der ent-
sprechenden Zustimmung des jeweiligen Staates reduziert werden um die Anforde-
rungen der anzuwendenden Empfehlung zu erfiilen.

Bei der Piste 28 des Flughafens Zurich handelt es sich also um eine Sichtanflugpiste
mit Code Number 4, einem Clearway von 60 m und einer RESA von 90 m Lange.
Sie erfullt damit die Standards des Annex 14 und der Aerodrome Design Manuals
der ICAQ, nicht aber die Empfehlung beziiglich Lange der RESA.

Gesuch

Gesuchseinreichung

Die FZAG reichte am 26. Juni 2013 (Eingang) beim BAZL zuhanden des Eidg. De-
partements fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) ein Gesuch

fur die Erstellung eines Arresting-Systems am Pistenende 28 ein.

Gestitzt auf das Protokoll der Sitzung 01/13 vom 24. Januar 2013 der VPK'S hat das
BAZL fur das Vorhaben ein ordentliches Verfahren nach Art. 37 LFG™® festgelegt.

** Verfahrensprifungskommission des Flughafens Zurich
** Bundesgesetz (ber die Luftfahrt {Luftfahrigesetz, LFG); SR 748.0
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2.2

Gesuchsunteriagen

Das Gesuch umfasst die folgenden Unterlagen:

Ubermittlungsschreiben vom 21. Juni 2013;

Gesuchsformular FZAG vom 21. Juni 2013;

Beilage B1: Projektbeschrieb (FZAG und Airport Consulting Partners [ACP]) vom

21. Juni 2013 mit den Kapiteln:

— 1 Ausgangslage;

— 2 Arresting System;

— 3 Bautechnische Aspekte (Tiefbau, Elektrotechnik und Befeuerung, Ver-
und Entsorgung, Ablauf und Terminprogramm);

— Anhang 1: Ubersicht Logistik;

Beilage B2: Umweltnotiz (FZAG und ACP) vom 21. Juni 2013 mit den Kapiteln:

— 1 Einleitung;

— 2 Verfahren,

— 3 Untersuchungsperimeter und Relevanzmatrix;

— 4 Beschreibung des Vorhabens;

— 5 Projektbedingte Umwelteinwirkungen und geplante Schutzmassnahmen;

— 6 Schiussfolgerungen und Gesamtbeurteilung;

— Anhang A1: Zufahrt zur Baustelle — Installationsflachen;

— Anhang A2: Bestatigung GEP""-Konformitat;

— Anhang A3: Abkldrung der Auswirkungen auf bestehende Lebensraume;

— Anhang A4: Bodenuntersuchungen;

Beilage B3: Unbedenkiichkeitstberpriifung Skyguide (FZAG und ACP) vom

21. Juni 2013;

Plan Nr. H.T099-P11; 1:1000, Situationsplan EMAS'®, FZAG/ACP, 21.6.2013;

Plan Nr. H.T0O99-L11; 1:100/100, Langenschnitt EMAS, FZAG/ACP, 21.6.2013;

Plan Nr. H.T099-Q11; 1:100/100, Querprofile EMAS, FZAG/ACP, 21.6.2013;

Plan Nr. H.T099-D11; 1:500/50, Prinzipschnitte, Planung Bauablauf, FZAG/ACP,

21.6.2013.

Nachgereichte Unterlagen:

Fachgutachten: Arresting System Piste 10-28, Nachweis der Stabilitédt der Glatt-
uferbdschung, Dr. Heinrich Jackli AG, 8048 Zurich, vom 20. Méarz 2014 mit den
Kapiteln:

- 1 Aligemeines;

— 2 Geologische Ubersicht;

— 3 Untergrundverhdltnisse;

-~ 4 Grundwasserverhéltnisse;

— 5§ Baugrundwerte;

7 GEP: Generaller Entwisserungsplan

'® EMAS: Engineered Material Amresting System; da zum heutigen Zeitpunkt die Firma ESCO als einziger Anbieter
soicher Systeme die Anforderungen der ICAQ erfiillt, wird in der vorliegenden Verfigung «<EMAS» (d. h. das Produkt
von ESCO)} mit «Bremssystem» gleichgesetzt.
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2.3

2.4

2.4.1

- 6 Aufbau der einzubringenden Schittungen;
— 7 Stabilititsberechnungen.

Begriindung

Die FZAG begrindet das Gesuch in den Unterlagen wie folgt: Um den Schaden an
einem Uberschiessenden Flugzeug (Overrun) am Ende der Piste 28 moglichst zu
begrenzen, milsse eine ausreichend dimensionierte und entsprechend ausgestaltete
Flache am Ende der Piste vorhanden sein. Die heutige RESA am Ende der Piste 28
messe rund 90 m ab dem Pistenendstreifen (Strip). Die Ldnge von 90 m entspreche
zwar dem von der ICAO geforderten Standard, nicht aber deren Empfehlung von
240 m.

Durch die FAA" initiiert, sei von der amerikanischen Firma ESCO ein System ent-
wickelt worden, das die Piste Uberschiessende Flugzeuge sicher und zuverldssig
stoppen soll, das EMAS. Die Erstellung eines EMAS kénnte zur Erhéhung der Si-
cherheit bei einem allfdlligen Overrun beitragen, chne die RESA auf das von der
ICAO empfohlene Mass verldngern zu miissen. Das von der Firma ESCO auf der
Basis eines «quetschbaren Betons» (crunshible concrete) hergestellte EMAS
komme fir die RESA der Piste 28 in Frage. Mit einer im Jahr 2011 durchgefiihrten
Studie sei die Machbarkeit eines solchen Systems am Ende der Piste 28
nachgewiesen worden.

Das EMAS misse so konzipiert werden, dass es auch mit schweren Feuerwehr- und
Rettungsfahrzeugen befahren werden kénne.

Mit Verfigung vom 8. Februar 2013 habe das BAZL die FZAG verpflichtet, ein ent-
sprechendes Plangenehmigungsgesuch auszuarbeiten und bis Ende Juni einzurei-
chen.

Beschrieb
Systembeschrieb

Im technischen Bericht wird das System wie folgt beschrieben: Derzeit sei das
EMAS der Firma ESCO das einzige Arresting System, das von der FAA zertifiziert
sei (vgl. FAA Advisory Circular AC-150/5220-22A «Engineered Materials Arresting
System for Aircraft Overruns»). Basierend darauf hatten auch andere Regulatoren
die Richtlinien der FAA beziglich EMAS in ihr Recht Gbernommen. Die ICAQ sehe
vor, zukunftig ein solches System als Alternative anzuerkennen, sollte ein Ausbau
der RESA auf eine Lange von 240 m nicht verhaltnisméssig umsetzbar sei. Auf
europaischer Ebene plane die EASA, diese Empfehlung bzw. Richtlinie zu Gberneh-

'® FAA: Federal Aviation Administration; Bundestuftfahrtbehérde der Vereinigten Staaten
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men. Das EMAS habe, abgesehen von der FAA-Zertifizierung, folgende Vorzige:

— zuverlassige und vorhersagbare Bremsleistung;

- feuerfestes, nicht toxisches Material;

— in jedem Klima und bei allen Temperaturen funktionsfahig;

— unempfindlich gegeniiber Jet Blast®,

— keine negativen Auswirkungen auf zu kurz landende Flugzeuge (Undershoots?');
— fur Rettungsfahrzeuge und Feuerwehr passierbar.

Detaillierte Berechnungen fiir das EMAS lagen der FZAG aufgrund des Betriebs-
geheimnisses der Firma ESCO nicht vor.

Auch wenn der primére Installationsgrund eines EMAS die Reduktion des Scha-
densausmasses flir die Piste Uberschiessende Flugzeuge ist, schreibe die FAA vor,
dass im Rahmen der Systemauslegung auch zu kurz landende Flugzeuge beriick-
sichtigt werden mussten, was durch die FAA getestet worden sei. Dabei habe die
FAA festgestellt, dass die EMAS-Materialien von ESCO auch bei Undershoots un-
problematisch seien und das System bzw. das Flugzeug in solchen Fallen nur leicht
oder gar nicht beschédigt wirde.

Ein typisches EMAS besteht aus einem Bremsbett, das mit einem Abstand von min-
destens 10,67 m (35 Fuss) hinter der Pistenschwelle bzw. dem Pistenende beginnt.
Dieses Bett hat in etwa die gleiche Breite wie die Piste. Zu beiden Seiten und an
seinem Ende befinden sich Stufen (Side Steps), damit im Fall einer Notbremsung die
aussteigenden Passagiere den Bereich verlassen und die Feuerwehr- und Rettungs-
krafte den Bereich betreten kdnnen. Das Bett ist an drei Seiten von einem befestig-
ten, 5,4 m breiten Streifen (Access) umgeben, der zu Inspektions- und Wartungs-
zwecken mit Fahrzeugen befahren werden kann.

Abbildung 2: Typischer EMAS-Aufbau (Quelle: Technischer Bericht ESCO)

Das EMAS besteht aus einer speziellen, mit einer Schutzschicht versehenen Be-
tonmischung, die durch das Gewicht des hineinrollenden Flugzeugs zerstort wird,

* Jet Blast: Abgasstrahl von Luftfahrzeugen
# Undershoot: Zu kurze Landung eines Flugzeuge mit Aufsetzen vor der Piste
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wobei das Flugzeug gestoppt wird, da das EMAS seine Bewegungsenergie auf-
nimmt (vgl. Abbildung 3). Dabei sind die Materialeigenschaften und das System so
ausgelegt, dass sie einen optimalen Bremswiderstand bieten und gleichzeitig das
Risiko von Schaden am Flugzeug und/oder der Verletzung von Passagieren und
Crew minimieren.

CC = CELLULAR CEMENT

WHEEL MOTION

TIRE FACE
ARC SEGMENT

el CC
N pEPTH

»" " FORCE COMPONENTS -

| COMPACTEDCC . .

WHEEL CC INTERFACE
Abbildung 3: Funktionsweise EMAS (Quelle: Technischer Bericht ESCO)

Fir den Fall, dass die Umsetzung eines Standard-EMAS nach FAA nicht realisiert
werden kann, wird es den Gegebenheiten angepasst; von den bisher weltweit 57 in-
stallierten Systemen entsprechen 43 nicht dem Standard. Auch das fir Zirich aus-
gelegte System wurde gemass der Machbarkeitsstudie an die Rahmenbedingungen
angepasst und modifiziert. Dabei wurden neben den értlichen Bedingungen auch der
Flugzeugmix der auf Piste 10-28 startenden und landenden Fiugzeuge fiir die Sys-
temauslegung berlicksichtigt. Die Ergebnisse der durch ESCO durchgefithrten Mo-
dellierung verdeutlichen, dass startende A330-300 und landende B767-300 das
EMAS am stérksten beanspruchen.

Weitere Angaben, z. B. zu Aspekien des Winterdienstes, Befahren mit (Rettungs-)
Fahrzeugen, Auswirkungen auf Flugsicherungssysteme etc. sind im technischen
Bericht ebenfalls beschrieben.

Bauliche Aspekte

Im SIL ist die Verldngerung der Piste 28 um 450 m Richtung Westen vorgesehen
(siehe Erwagungen unter Ziffer B.2.6). Mit dem Ziel, die baulichen Massnahmen
mdoglichst effizient zu gestalten und die zu erwartenden Setzungen so gering wie
méglich zu halten, wurden die fiir die Pistenverlangerung erforderlichen Gelande-
anpassungen im Bereich des EMAS soweit méglich im vorliegenden Projekt ber{ick-
sichtigt. Dies bringt zum Einen eine Anpassung der vorhandenen Geldndeoberfliche
an die Anforderungen einer verlangerten Piste mit sich; d. h. die Neigungsverhaltnis-
se sind gemass den Anforderungen der ICAQ auszubilden, was Schiittungen von bis
Zu 3 m Hohe (inkl. EMAS) gegen die Glatt hin notwendig macht. Zum Anderen sind
Erdschittungen und Oberbau so zu dimensionieren, dass sie den Anforderungen an
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eine zuklinftige Piste geniigen. Basis dieser Planung ist die Machbarkeitsstudie
«Verldngerung Piste 10-28 West™» vom 29. April 2005 mit der Hauptvariante.

Fur das Projekt EMAS 28 steht als Perimeter der Bereich zwischen dem Pistenende
28 und der heutigen Umfahrungsstrasse zur Verfigung. Generell wird das EMAS-
Bett so weit als méglich am Ende der bestehenden RESA gebaut, in der Nahe der
internen Zufahrtstrasse und des Flughafenzauns. Der Localizer 28 liegt auf der lin-
ken Uferseite der Glatt und somit ausserhalb des Zauns; er ist vom Projekt nicht be-
troffen.

Die gesamte befestigte Flache hinter der Piste misst ca. 160 m in der Lénge und

78 m in der Breite; das eigentliche EMAS beginnt anschliessend an die befestigte
Piste und weist eine Gesamtldnge von 148,12 m mit einem Abstand von 23,55 m zur
Pistenschwelle 10 auf.

Der Sonderaufbau EMAS wird entsprechend der Vorgaben des Herstellers ESCO
auf einem befestigten Oberbau (Asphaltfliche) aufgebracht.

Als Folge des Projekts missen auch die Flughafenstrassen wie folgt angepasst wer-
den: Der Zufahrisweg zum Retentionsfilterbecken (RFB) 81 wird veriegt. Der beste-
hende bituminése Oberbau wird entfernt. Die unbefestigten Lagen des Oberbaus
werden aufgenommen und der Wiederverwendung im Projekt zugefuhrt, Die beste-
hende Kreuzungsbucht an der Ostseite der Umfahrungsstrasse 10 wird zurtick-
gebaut und ca. 75 m weiter sidlich mit einer Breite von 2,50 m neu angelegt.

Fir eine zusétzliche Fussgéngerverbindung von der Umfahrungsstrasse 10 zur
EMAS-Flache wird in Pistenachse eine 2 m breite Treppe erstellt. Etwa in der Mitte
ist ein Podest vorgesehen.

Der Elektro-Schacht mit der Nummer 37-2 liegt in einem Bereich, der durch das
EMAS iberbaut wird; er wird zurickgebaut, da er lediglich zur Versorgung der An-
flugfeuer dient, die wegen des EMAS zuriickgebaut werden missen. Ein Ersatz fiir
Schacht 37-2 ist daher nicht notwendig. Die bestehenden Leerrohre der Feuer 1001,
1002 und 1003 verbleiben im Boden. Neubaumassnahmen fiir Elektro-Technik erfol-
gen im Rahmen des Projektes EMAS nicht.

Auch das bestehende RFB 81 ist durch das Projekt betroffen:
a) Westliches Becken:

In der Filterschicht der Retentionsfilterbecken befinden sich Sickerstrangpakete von
drei parallel verlaufenden Sickerstrangen. Durch die Geléndeverdnderung wird das

2 Bagler & Hofmann AG; Verlangerungen der Pisten 10-28 und 16-34, Machbarkeitsstudie und Kostenschatzung,
Anhang J; datiert 29.4. 2005
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2.5

2.6

stdwestliche Strangpaket Uberschittet. Die Sickerstrange werden daher durch neue
Sickerstrange in geeigneter Lage ersetzt. Die Rohrenden der Sickerleitungen enden
zu Kontroil- und Spilzwecken Gber Grund.

by Ostliches Becken

Die Volumenreduktion des westlichen Beckens wird in gleicher Grossenordnung
durch eine Volumenvergrésserung des dstlichen Beckens ausgeglichen. Hierzu wird
das Becken nach Siden hin vergréssert. Die Sickerstrénge werden durch neue
Sickerstrange in geeigneter Lage ersetzt. Die Rohrenden der Sickerleitungen enden
zu Kontroll- und Splilzwecken Gber Grund.

Die nétige Flachenreduktion wird durch Erweiterungen in gleicher Gréssenordnung
ausgeglichen. Der Konzentrationskoeffizient des RFB 81 bleibt unveréndert.

Projektkosten
Die Projektkosten werden mit rund Fr. 15'800'000.— angegeben.
Eigentumsverhéltnisse

Das vom Bauvorhaben betroffene Grundstlck befindet sich geméass Gesuch im
Eigentum der Gesuchstelierin.

Koordination von Bau und Betrieb

Der Abschnitt 3.8.1 des technischen Berichts gibt einige grundsétzliche Angaben
zum Bauablauf: Die Arbeiten am EMAS erfolgten unter Aufrechterhaltung des Flug-
betriebs auf der Piste 10-28. Die Baumassnahmen missten daher in der betriebs-
freien Zeit in Nachtarbeit erfolgen. Hierflr stehe ein Zeitfenster von ca. 7 Stunden
zur Verfigung (ca. 23.30 bis 06.30 Uhr). Zum Ende einer jeden Nachtschicht seien
Provisorien fir einen sicheren Flugbetrieb herzustellen bzw. sind diese zu Schicht-
beginn zuriickzubauen, wofir je 45 Minuten veranschiagt seien. Somit verbleibe als
reine Bauzeit ein Zeitfenster von ca. 5,5 Stunden. Das genaue Zeitfenster sei fur den
Tag der Bautatigkeit jeweils mit der Bauaufsicht zu koordinieren. Zum Ende des
Bauzeitfensters bzw. zum Beginn des Flugbetriebs miisse die Baustelle so herge-
richtet sein, dass sie den Anforderungen der ICAQ gentige und einen sicheren Flug-
betrieb gewahrleiste.

Generell werde so weit als méglich vermieden, Flugbetriebsflachen mit Baufahrzeu-
gen zu befahren (z. B. Piste und Rollwege im Bereich der Schwelle 10, Querungen
von Flugbetriebsflachen im An-/Abfahrtsweg zur Baustelle).
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3. Instruktion
3.1 Anhérung

Das BAZL fuhrt das Plangenehmigungsverfahren als verfahrensleitende Behérde flr
das UVEK durch.

Am 26. Juni 2013 stellte das BAZL die Gesuchsunterlagen dem Amt fur Verkehr
(AfV) des Kantons Zirich zur Anhérung der betroffenen Fachbehédrden sowie der
betroffenen Gemeinden zu. Da fir das Gesuch ein ordentliches Verfahren durch-
gefiihrt wird, wurde es in den Ublichen Publikationsorganen bekannt gemacht und
vom 19. August bis zum 17. September 2013 &ffentlich aufgelegt.

Fir das Vorhaben legte das BAZL fest, es sei eine luftfahrtspezifische Prifung nach
Art. 9 VIL® durchzufiihren.

Die luftfahrtspezifische Prifung wurde am 29. August 2013 abgeschlossen und der
FZAG vorgelegt.

3.2 Einsprachen
Einsprachen wurden keine erhoben.
3.3 Stellungnahmen

Das AfV Obermittelte dem BAZL am 12. September 2013 folgende Stellungnahmen:

— Amt fir Verkehr des Kantons Zirich, Stab / Recht und Verfahren, vom 12. Sep-
tember 2013;

— Amt fur Verkehr des Kantons Ziirich, Flughafen / Luftverkehr, vom 17. Juli 2013;

— Amt fiur Abfall, Wasser, Energie und Luft (AWEL) des Kantons Zurich, vom
11. September 2013;

— Amt fur Landschaft und Natur (ALN) des Kantons Zirich, vom 27. August 2013;

— Eidgendssische Zollverwaltung (EZV), Zolistelle Zarich-Flughafen, vom 19. Juli
2013;

— Gemeinde Rimlang, Bauamt, vom 10. September 2013;

— Kantonspolizei Zurich-Flughafen, Stabsabteilung — Planung und Technik, vom
4, September 2013;

— Stadt Zirich, Schutz und Rettung, Einsatz und Pravention Flughafen Zurich,
(SRZ), vom 2. September 2013;

— Kantonale Meldestelle — Zonenschutz vom 11. Juni 2013.

# verordnung Dber die Infrastruktur der Luftfahrt (VIL); SR 748.131.1
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3.4

Nach Eingang der kantonalen und kommunalen Stellungnahmen hérte das BAZL
das Bundesamt fur Umwelt (BAFU) an; es Ubermittelte ihm die vollstdndigen Ge-
suchsunteriagen sowie die eingegangen Stellungnahmen der kantonalen Fachstel-
len und der Gemeinde Rimlang.

Am 13. November 2013 nahm das BAFU Steliung zum Vorhaben.

Am 19. November 2013 hérte das BAZL die FZAG zu folgenden Unterlagen an:

— eingegangene Stellungnahmen;

— luftfahrtspezifische Prifung; und

— vom BAZL vorgesehene verfahrensrechtliche Anordnungen, geméss seinem
Brief vom 14. Oktober 2013 (Vollendung innerhalb von zwei Jahren, Entzug der
aufschiebenden Wirkung einer allfdlligen Beschwerde).

Das BAZL wies insbesondere darauf hin, dass gemass den Antrdgen von AWEL und
BAFU vor der Realisierung des Projektes ein geotechnisches Gutachten Uiber die
Projektauswirkung auf die Béschungsinstabilitdten der Glatt vorgelegt werden mus-
se. Das BAZL ersuchte die FZAG anzugeben, bis wann sie das verlangte geotechni-
sche Gutachten beibringen kénne.

Am 16. Dezember 2013 nahm die FZAG fristgerecht Stellung zu den Antragen von
Kanton, Gemeinde, BAZL und BAFU,

Aufgrund der Antrage der FZAG zu denjenigen des BAFU hérte das BAZL am
8. Januar 2014 das BAFU ein zweites Mal an, und das BAFU nahm seinerseits am
30. Januar 2014 nochmals Stellung; es passte dabei seine Antrige teilweise an.

Auch die zweite Stellungnahme des BAFU wurde der FZAG zugestellt.
Weitere Unterfagen

Am 4. Februar 2014 forderte das BAZL die FZAG auf, sich bis zum 31. Mérz 2014
zur Relevanz der Studie «Tailwind und Runway Excursions?* am Flughafen Zrich»,
erstellt von der Gesellschaft fir Luftverkehrsforschung (GfL), Dresden, vom 28. Marz
2014 (im Folgenden Tailwind-Studie), die gemass Vereinbarung im KFFZ bis am

31. Mérz 2014 dem BAZL vorzulegen sei, fiir das laufende EMAS-Verfahren zu
aussern. Gleichzeitig forderte das BAZL die FZAG auf, ihre abschliessende Stellung-
nahme zu den Antragen der Fachstellen bis zum 31. Méarz 2014 abzugeben. Die
Einreichung des geotechnischen Gutachtens war bereits frither auf diesen Termin
hin vereinbart worden.

* Tailwind: Ruckenwind; Runway Excursion: Unbeabsichtigtes Verlassen einer Piste bei Start oder Landung
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Am 2. April 2014 trafen die verlangten Unterlagen beim BAZL ein.

Damit lagen alle erforderlichen Gesuchsunterlagen vor und die Instruktion wurde ab-
geschlossen.



UVEK: 361.21-L SZH/00006; EMAS 28; Projekt Nr. 13-01-005 Seite 14/56

1.1

1.2

1.3

Erwdgungen
Formelles
Zusténdigkeit

Das EMAS 28 dient dem Betrieb des Flughafens und ist daher eine Flugplatzanlage
gemass Art. 2 VIL. Gemdéss Art. 37 Abs. 1 und 2 LFG ist bei Flughéfen das UVEK fir
die Plangenehmigung zustéandig.

Zu beriicksichtigendes Recht

Nach Art. 37 Abs. 1 durfen Flugplatzanlagen nur mit einer Plangenehmigung erstellt
oder gedndert werden. Das Plangenehmigungsverfahren richtet sich nach den

Art. 37-37i LFG und den Bestimmungen der VIL, insbesondere deren Art. 27a-27f.
Mit der Plangenehmigung werden sé@mtliche nach Bundesrecht erforderlichen Bewil-
ligungen erteilt (Art. 37 Abs. 3 LFG). Kantonale Bewilligungen und Pléne sind nicht
erforderlich. Das kantonale Recht ist zu berucksichtigen, soweit es den Bau und
Betrieb des Flugplatzes nicht unverhéltnismassig einschrankt (Art. 37 Abs. 4 LFG).

Verfahren

Der Standort fir das Projekt liegt im Flughafengebiet zwischen dem Pistenende 28
und dem Flughafenzaun entlang der Glatt. Zwar ist das Vorhaben ortlich begrenzt,
verdndert das dussere Erscheinungsbild des Flughafens nicht wesentlich und wirkt
sich nur unerheblich auf Raum und Umwelt aus. Da es aber am Randbereich des
Flughafens liegt, kann nicht ausgeschlossen werden, dass es schutzwirdige Inte-
ressen Dritter berlihrt. Somit ist ein ordentliches Verfahren durchzufihren.

Nach Art. 2 UVPVZ unterliegen Anderungen bestehender Anlagen, die — wie Flugha-
fenanlagen — im Anhang zur UVPV aufgeftihrt sind, der Umweltvertraglichkeitspri-
fung, wenn die Anderung wesentliche Umbauten, Erweiterungen oder Betriebsénde-
rungen betrifft und Uber die Anderung im Verfahren entschieden wird, das bei neuen
Anlagen fir die Priffung massgeblich ist (Art. 5 UVPV). Als massgebliches Verfahren
fur die Anderung von Flugplatzanlagen auf Flughé&fen gilt nach Ziff. 14.1 des An-
hangs zur UVPV das Plangenehmigungsverfahren nach Art. 37 Abs. 1 LFG.

Mit dem Vorhaben soll im Bereich der heutigen RESA 28 ein EMAS erstellt werden,
um die Flugsicherheit bei Starts und Landungen auf der Piste 28 zu verbessern. Da
das Vorhaben o&rtlich begrenzt ist und zu keinen Betriebsdnderungen fuhrt, handelt
es sich nicht um eine wesentliche Anderung einer bestehenden Anlage; das Vorha

% verordnung (iber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPV); SR 814.011
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2.1

2.2

2.3

ben unterliegt demnach nicht der Pflicht zur Durchfihrung einer Umweltvertraglich-
keitsprafung (UVP).

Weder die kantonale Koordinationsstelle fur Umweltschutz noch das BAFU beman-
geln diese Einschatzung.

Das Plangenehmigungsverfahren ist ein konzentriertes Entscheidverfahren im Sinne
des RVOG?. Die verschiedenen anwendbaren materiellen Vorschriften missen ko-
ordiniert werden, sofern dabei untrennbar miteinander verbundene Rechtsfragen
vorkommen, deren verfahrensrechtlich getrennte Behandlung sachlich zu unhaltba-
ren Ergebnissen fihren wirde. Fir das vorliegende Verfahren ist dies ggf. betreffend
die Anforderungen an Sicherheit der Luftfahrt sowie den Gewésser- bzw. Hochwas-
serschutz der Fall. Das BAZL hat daher das BAFU einbezogen.

Materielles
Umfang der Priifung

Aus Art. 27d Abs. 1 VIL folgt, dass im Zusammenhang mit dem vorliegenden Bau-
vorhaben zu prifen ist, ob das Projekt den Zielen und Vorgaben des Sachplans inf-
rastruktur der Luftfahrt (SIL) entspricht sowie die Anforderungen nach Bundesrecht
erflllt, namentlich die luftfahrtspezifischen und technischen Anforderungen sowie
diejenigen der Raumplanung, des Umwelt-, Natur- und Heimatschutzes. Gestitzt auf
Art. 27d Abs. 2 VIL sind auf kantonales Recht gestlitzte Antridge zu beriicksichtigen,
soweit dadurch der Betrieb oder der Bau des Flugplatzes nicht (iberméssig behindert
wird.

Begrindung
Eine Begrindung fir die Erstellung des EMAS liegt vor (vgl. oben A.2.3).
Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) und Raumplanung

Beim Vorhaben handelt es sich um die Erstellung eines Bremssystems fiir Flugzeu-
ge zur Erhéhung der Flugsicherheit beim Betrieb einer bestehenden Piste. Diese
und das Projektareal liegen innerhalb des SIL-Perimeters gemass Objektblatt fir den
Flughafen Zlrich vom 26. Juni 2013 und das Vorhaben steht mit den Zielen und Vor-
gaben des SIL in Einklang. Das Bauvorhaben liegt innerhalb des Flugplatzareals; es
bewirkt keine Beeintréchtigung der in Gbergeordneten Planungen vorgesehenen
Schutz- und Nutzungsbestimmungen. Das Vorhaben steht somit auch nicht im
Widerspruch mit den Anforderungen der Raumplanung.

* Regierungs- und Verwaltungsorganisationsgesetz (RVOG); SR 172.010
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2.4

241

Luftfahrtspezifische Anforderungen
Anwendbare Vorschriften

Die Gesetzgebung Uber die Luftfahrt ist Sache des Bundes. Laut Art. 3 LFG Ubt der
Bundesrat die Aufsicht Uber die Luftfahrt durch das UVEK aus. Fir die unmittelbare
Aufsicht ist das BAZL zustandig.

Nach Art. 108a LFG legt der Bundesrat die grundlegenden Anforderungen an die
Sicherheit im Luftverkehr fest. Er orientiert sich dabei an den fur die Schweiz ver-
bindlichen internationalen Vorschriften und beriicksichtigt den Stand der Technik
sowie die wirtschaftliche Tragbarkeit (Abs. 1); er kann technische Normen bezeich-
nen, bei deren Einhaltung vermutet wird, dass die grundlegenden Sicherheitsanfor-
derungen erfillt sind (Abs. 2) und den Erlass administrativer und technischer Vor-
schriften, insbesondere das Bezeichnen der technischen Normen nach Absatz 2,
dem BAZL Ubertragen.

Gemass Art. 6a Abs. 1 LFG kann der Bundesrat einzelne Anhénge, einschliesslich
zugehériger technischer Vorschriften, zum Ubereinkommen vom 7. Dezember 1944
Uber die internationale Zivilluftfahrt als unmittelbar anwendbar erkléaren. Mit den Be-
stimmungen von Art. 3 Abs. 1% VIL hat er die Normen und Empfehlungen der ICAO
in den Anhéngen 3, 4, 10, 11, 14 und 15 zum Ubereinkommen vom 7. Dezember
1944 sowie die dazugehdrigen technischen Vorschriften auch fiir Flugplatze unmit-
telbar fur anwendbar erklart.

Der Annex 14, Volume |, Aerodrome Design and Operations, und das Aerodrome
Design Manual, Part 1 — Runways, der ICAQO beschreiben die Anforderungen an
Pisten in Normen (Standards; Requirements) und Empfehlungen (Recommended
Practice; Recommendations).

Als Standard gelten alle Spezifikationen von physischen Eigenschaften, Konfigurati-
onen, Material, Leistungsfahigkeit, [...], die als notwendig erachtet werden fir die
Sicherheit und zu deren Einhaltung sich die Unterzeichnerstaaten des Ubereinkom-
mens verpflichtet haben; falls ein Standard nicht eingehalten werden kann, ist die
Abweichung zwingend der ICAO zu melden.

Empfehiungen sind alle Spezifikationen von physischen Eigenschaften, Konfigurati-
onen, Material, Leistungsfahigkeit, [...}], die im Interesse der Sicherheit als wiinsch-
bar gelten und um deren Einhaltung und Umsetzung sich die Unterzeichnerstaaten
in Ubereinstimmung mit dem Ubereinkommen bemiihen.

Art. 3 Abs. 1 VIL besagt unter anderem, dass Flugplatze so ausgestaltet, organisiert
und gefiihrt sein mlssen, dass der Betrieb geordnet und die Sicherheit fir Personen
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und Sachen [...] stets gewabhrleistet ist. Nach Art. 3 Abs. 3 VIL kann das BAZL zur
Konkretisierung der internationalen Normen und Empfehlungen Vorgaben (Richtli-
nien und Weisungen) fir einen hochstehenden Sicherheitsstandard erlassen. Wer-
den diese umgesetzt, wird vermutet, dass die Anforderungen nach den internatio-
nalen Normen und Empfehlungen erflillt sind. Wird von den Vorgaben abgewichen,
muss dem BAZL nachgewiesen werden, dass die Anforderungen auf andere Weise
erfllit werden.

Mit seiner Richtline AD I1-010 D* hat das BAZL dies fur die Anwendung der Stan-
dards und Recommendations des Annex 14 (inkl. Aerodrome Design Manual und
Aerodrome Service Manual) getan und darin explizit erlautert, wie Standards und
Recommendations zu verstehen sind; die Richtlinie ist den Flugplatzhaltern und
-leitern bekannt. Falls es zu einem bestimmten Thema sowohl einen Standard als
auch eine weiterfihrende Recommendation gibt, ist unter Berlicksichtigung der loka-
len Gegebenheiten und der Verhéltnismassigkeit im Sinn des anerkannten Stands
der Technik die restriktivere Recommendation anzuwenden (Ziffer 3 Bst. b AD 1-010
D).

Grundsétzlich liegt die Verantwortung fir einen sicheren Betrieb aber beim Konzes-
sionsinhaber (Art. 10 Abs. 1 VIL).

Anordnungen des BAZL

Das BAZL ist dafur verantwortlich, dass die Zivilluftfahrt in der Schweiz ein hohes
Sicherheitsniveau aufweist. Nach den Bestimmungen von Art. 3b Abs. 1 und 2 VIL
und in Anwendung der ICAO-Anhénge Gberwacht das BAZL u. a. die Einhaltung der
luftfahrtspezifischen Anforderungen. Es fiihrt die erforderlichen Kontrollen durch und
trifft die notwendigen Massnahmen zur Aufrechterhaltung oder Wiederherstellung
des rechtmassigen Zustandes. Allfallige Massnahmen missen aber in jedem Fall
nitig, wirksam und geeignet sowie im engeren Sinn verhaitnisméssig sein, z. B.
missen die Kosten in einem vertretbaren Verhaltnis zum Nutzen stehen.

Die Pisten 10, 14, 16, 32 und 34 am Flughafen Zirich verfligen entsprechend der
Empfehlung des Annex 14 Uber eine RESA von 240 m, die Piste 28 aber nur Gber
eine von 90 m.

Gestitzt auf seine Richtline AD 1-010 D und die Ergebnisse aus dem Schlussbericht
der Sicherheitsiiberprifung vom 14. Dezember 2012 sowie angesichts der grossen
Bedeutung der Piste 28 als Start- und Landepiste, der Tatsache, dass es sich bei ihr
um die kirzeste Piste des Flughafens handelt®® und nicht zuletzt aufgrund der topo-

# Richtlinie AD 1-010 D: Anwendung der ICAQ Standards and Recommendations (SARPs) im Bereich der Flugplatze
{insbesondera ICAO Annex 14 Vol.  und Il) vom 22. 7. 2011, in Kraft seit 1. 8. 2011
 piste 14-32; 3300 m; Piste 16-34: 3700 m
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24.3

graphischen Situation mit der quer zur Piste in einem deutlichen Graben verlaufen-
den Glatt (230 m westlich des Pistenendes), verlangte das BAZL mit Verfugung vom
8. Februar 2013 die Einreichung eines vollstédndigen Plangenehmigungsgesuchs fir
die Erstellung des EMAS 28 bis zum 30. Juni 2013.

Die Verflgung des BAZL vom 8. Februar 2013 ist ohne Beschwerde der FZAG in
Rechtskraft erwachsen, und die FZAG hat das verlangte Plangenehmigungsgesuch
fristgerecht eingereicht.

Hatte sich die FZAG grundsétzlich gegen die Errichtung eines EMAS 28 wehren
wollen, hitte sie dies nach Auffassung des UVEK in jenem Zeitpunkt tun miissen.
Da dies nicht geschehen ist, kommt das UVEK zum Schluss, dass die FZAG grund-
satzlich bereit ist, das EMAS 28 zu erstelien.

Einbezug der Tailwind-Studie

im Zuge der generellen Sicherheitstberpriifung am Flughafen Zurich erarbeitete die
FZAG mit den Partnerorganisationen Skyguide und Swiss eine Studie zum Thema
«Tailwind und Runway Excursions am Flughafen Zurich»; der Bericht der GfL wurde
gemass Vereinbarung im Rahmen des KFFZ dem BAZL am 31. Marz 2014 vorgelegt
(vgl. Ziffer A.3.4 oben). Im Brief vom 4. Februar 2014 hatte das BAZL die FZAG
darauf aufmerksam gemacht, es beabsichtige, im Verfahren zum EMAS auch die
Ergebnisse dieser Studie zu beriicksichtigen und die FZAG deshalb aufgefordert,
sich ebenfalls zur Relevanz der erwahnten Studie fir das laufende EMAS-Verfahren
ZU aussern.

Die Tailwind-Studie sollte klaren, ob wegen haufigem Flugbetrieb bei Riickenwind in
Zurich ein unzuldssiges Risiko vorliegt. Im Rahmen der Studie wurden verschiedene
flugbetriebliche sowie meteorologische Aspekte (Verfahren, Flugbetrieb und Windin-
formationen) hinsichtlich ihrer Auswirkung auf die Eintrittswahrscheinlichkeit (EW)
einer Runway Excursion in Abhéngigkeit vom Riackenwind analysiert. Die Beurtei-
lung des mdéglichen Schadensausmasses hingegen war nicht Gegenstand der
Studie.

a) Aussagen der Studie

Die Studie wurde fristgemass vorgelegt. Sie liefert erstmals konkrete Zahien zur EW
eines Overruns sowie zur entsprechenden Risikoabschatzung fur die Pisten am
Flughafen Zurich insgesamt, aber auch fiir die Piste 28 im Speziellen.

Generell wird Risiko (R) als Produkt von Eintretenswahrscheinlichkeit (EW) und
Schadensausmass (SA) definiert:

R=EW X SA
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Fir Landungen auf der Piste 28 kommt die Studie zu folgenden Schlussen:

— Die EW flr einen Overrun ist deutlich héher ais auf der Piste 14. Jene fir die
Piste 14 ist als vernachléssigbar gering einzustufen®. Die héheren Wahrschein-
lichkeiten fir die Piste 28 ergeben sich aus ihrer vergleichbar geringen Lange.
Folglich ist die Piste 28 fiir Landungen als am kritischsten einzustufen,

— Analog zeigt sich, dass die Piste 28 auch die hdchste Overrun-EW bei Start-
abbruchen aufweist, wihrend die Pisten 14-32 und 16-34 unabhéangig vom
Riuickenwind geringere Werte liefern.

- Allfallige Gefahrenminderungsmassnahmen sollten zunachst auf die Piste 28
fokussieren.

Die beiden folgenden Abbildungen zeigen die Overrun-EW bei Landung und Start flir
die Pisten des Flughafens Zurich zusammengefasst und einzeln in Abhangigkeit der

Ruckenwindstarke:
Overrun Wahrschenlichkeit pro Piste
Landung |
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1] 2 4 6 | pLi] 1z 14
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Looe? Riickenwind [kt]

Baseline {alle Pisten} — Piste 28 Piste 14

Abbildung 3: Overrun-Wahrscheinlichkeit bei Landung in Abhangigkeit der Rilckenwindstarke (Quelle:
Tailwind-Studie, GfL Dresden, 28.3.2014)

B Fir die Piste 34 kennten auf Grund der geringen Verkehrsmenge (Landungen) und der damit verbundenen zu
kleinen Datenmenge fiir die statistische Auswertung keine verlisslichen Wahrscheinlichkeiten emnittelt werden. Die
Overrun-Wahrscheinlichkeit auf dieser Piste ist allein wegen ihrer Lange als vernachlissigbar gering einzustufen.



UVEK, 361.21-LSZH/00006; EMAS 28; Projekt Nr. 13-01-005 Seile 20/56

Overrun Wahrscheinlichkeit pro Piste
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Abbildung 4: Overrun-Wahrscheinlichkeit bei Startabbruch in Abhangigkeit der Rlickenwindstirke
{Quelle: Tailwind-Studie, GfL Dresden, 28.3.2014)

Die Studie hélt fest, fur die Risikobeurteilung bedirfe es verbindlicher Richt- bzw.
Grenzwerte (Target Level of Safety, TSL), die aber durch die ICAO oder auf natio-
naler Ebene durch das BAZL noch zu formulieren bzw. zu vereinbaren seien. Der
allgemeinen Risikoauffassung folgend, soliten Richt- bzw. Grenzwerte abhéngig von
der Konsequenz (d. h. dem SA) sein, was aber nicht Gegenstand der Tailwind-Stu-
die sei. Allgemein gelte aber unbestritten, dass Gefahren mit geringerem zu erwar-
tendem SA haufiger eintreten dlirften als jene mit entsprechend grosserem Aus-
mass. Dieser grundsétzlichen Logik folge auch die sog. Risikomatrix der FZAG, die
eine Risikoklassifizierung inkl. Feststellung gewéhrleiste, ob ein Risiko als akzepta-
bel einzustufen sei oder nicht. Auch wenn bisher auch kein derartiger Grenzwert fur
die Gefahr eines Overruns explizit ausgewiesen werde, sei zumindest festzusteilen,
dass sowohl die FZAG als auch das BAZL* das SA von Runway-Overrun-Ereignis-
sen als schwerwiegend (Ausmassklasse B) einstuften; die Ausmassklasse B werde
in der Risikomatrix wie folgt definiert:

— Substanzielle Schdden an Flugzeug oder Ausriistung;

— einige Todesopfer oder Schwerverletzte;

— keine oder wenige verbleibende Sicherheitsschranken.

Fir das Pistensystem am Flughafen Zirich insgesamt kommt die Tailwind-Studie

zum Ergebnis, es sei festzustellen, dass

— der Flugbetrieb unter Ruckenwindbedingungen bis max. 10 kt aufgrund der er-
rechneten Eintrittshaufigkeiten fir einen Overrun (unter Zugrundelegung der
Ausmassklasse B) in die Akzeptanzklassen 1B bzw. 2B einzustufen ist. Dieses
Risiko werde als «tolerabel» (gelb) bewertet; Massnahmen zur Risikominderung
in diesem Falle sind zu prifen und bei Feststellung der Verhaltnismassigkeit

* ygl. BAZL-Leitfaden AD |-004 D, «Methodik von Safety Assessments auf Flugpldtzens, Bern, 01.06.2010
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umzusetzen;

bei Rickenwind ber 10 kt und der damit verbundenen héheren Eintrittshéufig-
keit dieser Ereignisse wiére eine Einordnung in die Akzeptanzklasse 2B bzw. 3B
gegeben. Massnahmen zur Risikominderung wéren anailog obiger Ausfiihrungen
zu sehen.

Aufgrund der oben erwahnten Ergebnisse kommt die Tailwind-Studie zum Fazit: Bei
Zugrundelegung Ublicher Risikomatrizen wie jener der FZAG sei zu folgern, dass

die berechneten Wahrscheinlichkeiten fir den Eintritt eines Overrun insbeson-
dere bei Ruckenwind am Flughafen Zurich zu einem «tolerablen» Risiko (gelb)
fahren, bei dem grundsétzlich Minderungsmassnahmen im Sinne des ALARP-
Prinzips®' zu prifen sind, sie aber nicht zwingend fordert; und

diese Feststellung in Bezug auf die gewéhlte Risikomatrix sehr robust ist gegen-
tiber den zuldssigen Konsequenzen {Ausmassklassen «bedeutend» (ber
«schwerwiegend» bis «katastrophal»), was bedeutet, dass das Risiko bei allen
zulassigen Konsequenzen im tolerablen Bereich liegt.

Hiufigheitakiasze Risikomatrix mit Akzeptanzkiassen
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Abbildung 5: Risikomatrix FZAG mit Lokalisierung fiir Eintrittshaufigkeiten von Overruns am Flughafen
Zarich (Quelle: Tailwind-Studie, GfL Dresden, 28.3.2014)

Das BAZL weist im Ubrigen darauf hin, dass das heutige Overrun-Risiko fur Piste 28
bereits in der Studie zur Ertiichtigung der Piste 28% als gelb ausgewiesen wurde.

b}

Die

Vorgeschlagene Massnahmen der Tailwind-Studie

Tailwind-Studie schldgt eine Reihe von Massnahmen zur Verminderung der

Overrun-EW auf der Piste 28 vor. Die meisten sind betrieblicher, eine ist baulicher

!1As

Low as Reasonably Practicable; gemadss iICAO Accident Prevention Programme {2005), Glossar, das ALARP-

Prinzip besagt, dass Risiken auf ein Mass reduziert werden sollen, das den hdchstmaglichen Grad an Sicherheit

garantiert, wobei verhaltnismassige Risikominderungsmassnahmen umzusetzen sind.

2 Zo

rich Airport Runway 28 Optimisation — Risk Analysis Final Report, ESR Technology, Dezember 2008
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Art (Verlangerung der Piste 28 um 400 m nach Westen). Im Vergleich der quantifi-
zierbaren Massnahmen schneidet die letztere eindeutig am besten ab. Da die ho-
here Overrun-EW mit der relativen Kiirze der Piste 28 begriindet ist, erstaunt diese
Feststellung nicht.

Ranking der quantifizierbaren MinderungsmaBnahmen fiir den Landefall nach
Wirksamkeit
2,00E-06
| 1,8006-06
1,600€-06
1,4006-06 e Base line SzENATIO
{Landung)
| 1,2006-06
{ Schubumkehr Bahn 28,
1.00E-06 - WET/CONT
5 8,00€-07
E —Verlingerung Bahn
g 6,00E-07 10/28
ol —keine Landung M/H,
2,00E-G7 Bahn 28, CONT
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Abbildung 6: Vergleich der quantifizierbaren Minderungsmassnahmen Wirksamkeit {Landung) (Quelle:
Tailwind-Studie, GfL Dresden, 28.3.2014)

Unter Annahme eines gleichbleibendem Flottenmixes kommt die Studie zum
Schluss, dass eine Pistenverldngerung bei Landungen mit Rickenwind zwischen 10
und 15 kt auf der Piste 28 zu einer Reduktion der Overrun-EW von durchschnittlich
98 % fuhren wirde. Diesbez{iglich lautet das Fazit der Tailwind-Studie denn auch,
die mittel-langfristige Massnahme «Verldngerung der Piste 10-28» weise offensicht-
lich das grésste Minderungspotenzial auf. Fur den Startfall gelte dies analog.

¢) Stellungnahme der FZAG

In ihrer Stellungnahme vom 31. Méarz 2014 &ussert sich die FZAG wie vom BAZL
verlangt zur Relevanz der Studie « Tailwind und Runway Excursions am Flughafen
Ziirich» vom 28. Marz 2014, sie halt fest:

— Inder Tailwind-Studie sei auftragsgeméss analysiert und aufgezeigt worden, wie
sich die Wahrscheinlichkeit flr eine Runway Excursion, insbesondere fiir ein
Uberschiessen des Pistenendes (Overrun), in Abhangigkeit des herrschenden
Rickenwindes veréndere. Bewusst sei die Frage des méglichen Schadenaus-
masses nach einer Runway Excursion aus dem Studienauftrag ausgeklammert
worden. Zudem habe aufgezeigt werden kénnen, dass der Fall eines Veer-off*®
infolge von Rickenwind vernachldssigbar sei. Folgerichtig zielten auch die im
Rahmen der Studie gepriften und vorgeschlagenen Massnahmen zur Risiko-

® Veer-off seitliches Abkommen von der Piste
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minderung auf die Reduktion der Wahrscheinlichkeit flr einen Overrun ab.

— Im Gegensatz dazu kénne ein EMAS definitionsgeméss erst wirksam werden,
wenn ein Flugzeug das Pistenende bereits Uberschossen habe. Das EMAS habe
den Zweck, das Schadenausmass 2u reduzieren, kénne aber nicht die Wahr-
scheinlichkeit fur einen Overrun beeinflussen. In der Tailwind-Studie sei deshalb
richtigerweise das EMAS auch nicht als Mitigationsmassnahme aufgefihrt.

— Weil sich das Risiko als Produkt aus Eintretenswahrscheinlichkeit (EW) mal
Schadensausmass (SA) berechne, beeinflussten sowohl die in der Tailwind-
Studie vorgeschlagenen Massnahmen als auch ein EMAS das resultierende
Risiko positiv. Allerdings seien die beiden Faktoren unabhangig voneinander.

— Folglich kénne aus der Wirkung der in der Tailwind-Studie vorgeschlagenen
Massnahmen nicht auf den Nutzen des EMAS geschlossen werden.

Die FZAG erachte aus diesem Grund die Relevanz der Studie fiir die Beurteilung
des EMAS als nicht gegeben.

d) Projektbezogene Beurteilung

Der Argumentation der FZAG betreffend Relevanz der Tailwind-Studie auf das
EMAS-Projekt kann das UVEK aus folgenden Uberlegungen nicht folgen:

Die FZAG schreibt selber, dass sich das Risiko aus dem Produkt von EW und SA
definiere. Zudem hélt sie fest, sowohl die in der Tailwind-Studie vorgeschlagenen
Massnahmen als auch ein EMAS beeinflussten das resultierende Risiko positiv; al-
lerdings seien die beiden Faktoren unabhangig voneinander. Das ist richtig. Weiter
stelit die FZAG ebenso richtig fest, dass mit den Massnahmen, die die Tailwind-
Studie vorschlage, die EW eines Overruns beeinflusst wird, mit dem EMAS aber das
SA.

Aber gerade weil das Risiko dem Produkt von EW und SA entspricht, beeinflussen
Massnahmen in beiden Faktoren (EW und SA) das Ergebnis, d. h. das resultierende
Risiko.

Die Tailwind-Studie liefert nun aber erstmals konkrete Zahlen zur Gréssenordnung
der Overrun-EW fiir die verschiedenen Pisten — und die Méglichkeit eines entsprech-
enden Vergleichs. Dieser zeigt, dass die EW eines Overruns bei Piste 28 deutlich
hoher ist, ais bei den anderen Pisten, was schon langer vermutet bzw. beflirchtet
worden ist.

In der Risikobetrachtung kommt die Studie zum Schluss, das gesamte Overrrun-
Risiko aller Pisten sei tolerabel (= gelb, aber nicht akzeptabel = grin). Dabei ist je-
doch zu beachten, dass das Risiko aus dem Mittelwert der EW fur alle Pisten eruiert
worden ist. Betrachtet man die Piste 28 allein, ergibt sich ein Wert weit ndher am
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roten und deshalb nicht akzeptablen Bereich, wobei schon ein gelber Wert ALARP
bedeutet: In so einem Fall ist zu klédren, ob es wirksame und zumutbare Massnah-
men zur Verminderung des Risikos gibt. Falls ja, sind diese umzusetzen.

Weiter ist das BAZL der Auffassung, dass die Overrun-EW in den néchsten Jahren
bei nicht wesentlich gedndertem Flottenmix mehr oder weniger konstant bleibt. Des-
halb kommt dem EMAS fiir die Risikominderung aber eine umso gréssere Bedeu-
tung zu, gerade weil es beim Faktor SA ansetzt: Um das Risiko bei der Piste 28 und
damit auch diejenige des ganzen Flughafensystems zu senken, muss das SA redu-
Ziert werden, was wiederum nur mit einer ldngeren RESA (gemass Empfehlung
ICAQ) oder eben mit einem EMAS mdglich ist.

Erstes Zwischenfazit

Vorweg ist festzuhalten, dass die Sicherheitsmargen in der Zivilluftfahrt nicht zuletzt
dank der internationalen Standards und Normen ausserordentlich gross sind. Dies
Zeigen einerseits die — selbst bei der Piste 28 — kleinen berechneten Overrun-EW
und andererseits die Tatsache, dass es bisher auf der Piste 28 nur zwei Overrun-
Vorfélle gab*.

Betreffend Risikoabschatzung und Massnahmen zur Risikominderung ist somit Fol-
gendes festzustellen:

Das potenzielle SA hingegen ist aufgrund der hohen Nutzungszahlen, der relativen
Karze der Piste und der topographischen Gegebenheiten mit dem Glattgraben —
verglichen mit den Ubrigen Pisten — verhaltnismassig hoch. Und genau hier setzt das
EMAS an: Zwar wird die Overrun-EW durch das EMAS nicht reduziert, wohl aber
das potenzielle SA in Falle eines Overruns.

Die Tailwind-Studie belegt, dass die Overrun-EW auf der Piste 28 deutlich iber dem-
jenigen der Ubrigen Pisten des Flughafens liegt. Das Risiko kann mit einem EMAS
signifikant gesenkt werden. Fiir das UVEK bedeutet das nichts anderes, als dass der
Bau des EMAS erforderiich ist. Die Wirksamkeit des EMAS ist mit den Vorgaben im
Annex 14, nach denen Arresting-Systeme sogar als Alternative zu geltenden Nor-
men Uber die RESA zugelassen sind, und aufgrund der FAA-Zertifizierung nachge-
wiesen.

Luftfahrtspezifische Projektpriufung

Art. 9 VIL bestimmt, dass das BAZL eine |uftfahrtspezifische Projektprifung vorneh-
men kann. Das BAZL hat das eingereichte Bauprojekt einer solchen unterzogen; sie

¥ 8.5.1977: DC-10-30, Swissair, Qverrun der Piste 28 um 50 m (Landung};
23.3.1979: DC-9-51, Balair, Overrun der Piste 28 um 20 m, Birdstrike at v1 (Startabbruch)
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ergab, dass die verlangten Anforderungen eingehalten werden. Das Ergebnis dieser
Prifung wurde der FZAG zur Kenntnis gebracht, die den darin gestellten Antrégen in
keiner ihrer Stellungnahmen widersprochen hat. Da sich die Antrdage des BAZL auf
die einschiagigen Vorschriften (namentlich ICAO Annex 14 samt zugehdrigen Manu-
als, LFG und VIL) stitzen und gerechtfertigt und zweckmassig sind, wird das Ergeb-
nis der luftfahrtspezifischen Priifung als Beilage 1 Bestandteil dieser Verfligung. Die
darin formulierten Auflagen sind umzusetzen; eine entsprechende Auflage wird in die
vorliegende Verfigung aufgenommen.

Anforderungen von Skyguide und Zonenschutz

Sowohl die Skyguide als auch der Zonenschutz haben das Projekt gepriift und erhe-
ben keine Einwédnde; Auflagen eriibrigen sich an dieser Stelle.

Bezug zu andern Projekten (Glattverlegqung und -revitalisierung)
Ausgangslage

Seit langem wird Uber eine eventuelle Verldngerung der Piste 10-28 gegen Westen
diskutiert. Eine solche Pistenverldngerung wiirde auch eine Verlegung bzw. Uberde-
ckung der Glatt bedeuten. Eine weitere Projektstudie schlug die Erstellung einer
240 m langen, normkonformen RESA vor; aber auch fir diese wére eine Verlegung
der Glatt nétig.

Gemaéss Angaben im Gesuch wurden die fur eine méglicherweise spéater einmal zu
realisierende Pistenverlangerung erforderlichen Geldndeanpassungen im Bereich
des EMAS soweit méglich im vorliegenden Projekt berticksichtigt, wobei insbeson-
dere die Neigungs- und Planumsverhéltnisse geméass den Anforderungen der ICAO
an eine Piste auszubilden sowie Erdschittungen und Oberbau so zu dimensionieren
sind, dass sie auch den Anforderungen an eine zuk(nftige Piste geniigen wiirden.

Stellungnahmen der Fachstellen
a) AWEL

Das AWEL, Abteilung Wasserbau, halt fest, das Vorhaben passe aber aus Sicht
Wasserbau nicht zur mittel- und langfristigen Planung der Flughafenausbauten. Im
Rahmen der Planung zum Sachplan Infrastruktur der Luftverkehr (SIL) sei durch das
AWEL in Zusammenarbeit mit der FZAG bereits im Mai 2010 ein Vorprojekt «Hoch-
wasserschutz und Revitalisierung der Glatt im Bereich Flughafen» abgeschiossen
worden. Dieses Projekt zeige im Bereich der Piste 28 sowohl fur die SIL-Variante E
{heutiges Pistensystem) als auch fir die Variante J {mit Pistenverldngerung) aus
Sicht Flugsicherheit konforme Lésungen auf. Auch bei der Variante ohne Pistenver-
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langerung werde die Glatt im Hinblick auf eine sogenannte RESA verlegt und revita-
lisiert. Der Verlauf der Glatt in diesem Abschnitt sei, trotz teilweise negativen Reakti-
onen zum Gesamtprojekt, im Rahmen der Vernehmlassung kaum umstritten gewe-
sen. Weiter werde derzeit im Projekt «Landschaftsentwickiung Glatt, Riimiang—Ober-
glatt» unter der Leitung des Amtes fir Raumentwicklung (ARE) mit den betroffenen
Gemeinden und Interessenvertreter (Flughafen, Planungsregionen, Landwirtschaft,
Gewerbe und Umweltverbénden) nach einem breit abgestitzten Entwicklungskon-
zept mit Festlegung des kunftigen Glattverlaufs entlang dem gesamten Flughafenpe-
rimeter gesucht. Eine baldige Umsetzung von einzelnen Glattschleifen (Maandemn)
sei bei einer Unterstiitzung von Seiten Bund (BAFU, BAZL) durchaus denkbar. Im
Hinblick auf den ausgehandelten Staatsvertrag zwischen Deutschland und der
Schweiz habe bei der FZAG die konkrete Planung fur diese Umsetzung bereits be-
gonnen. Gemass Staatsvertrag missten bis 2020 die wesentlichen Ausbauten und
damit auch eine Glattverlegung realisiert sein. Volkswirtschaftlich sei daher kaum
einzusehen, dass das geplante Arresting-System fir die absehbar kurze Einsatzzeit
erstellt werden solle, zumal wegen setzungsempfindlichen Boéden die Bauzeit fiir das
System selber rund 1,5 Jahre dauerten.

Das AWEL beantragt, auf die Umsetzung des Projekts EMAS Piste 28 sei zugunsten
einer Glattverlegung und Revitalisierung mit geniigend Raum fiir eine RESA zu ver-
zichten. Mit Unterstiitzung durch Bund (BAFU, BAZL) und Kanton Zirich ist die ent-
sprechende Umsetzungsplanung durch die FZAG unverziglich anzugehen.

Falls am Projekt festgehalten werde, beantragt es, dem vorliegenden Projekt aus
Sicht des AWEL nur unter folgenden Auflagen zuzustimmen: Es seien zwingend
geotechnische Unterlagen nachzureichen. Diese hatten aufzuzeigen, dass die
Stabilitat der Kanalb&schungen der Glatt gewéhrleistet werden kénne. Alifillige
Sicherungsmassnahmen seien nachvollziehbar darzustellen.

b) BAFU

Das BAFU hilt in seiner Stellungnahme vom 13. November 2013 fest, das AWEL
gehe in seiner Stellungnahme vom 11, September 2013 unter dem Titel «Wasser-
bau» detailliert auf das kantonale Vorprojekt «Hochwasserschutz und Revitalisierung
der Glatt im Bereich Fiughafen» ein. Diese Fragen wiirden separat weiter verfolgt.
Das EMAS kénne ohne Glattverlegung realisiert werden. Das vorliegende Projekt
zeige den Zusammenhang zum Vorprojekt 2010 «Glatt, Hochwasserschutz und Re-
vitalisierung im Bereich Flughafen» nicht auf. Das BAFU beantragt daher eine ent-
sprechende Ergédnzung.

Das BAFU ist der Meinung, dieser Bezug kénne mit kleinem Aufwand hergestellt
werden; es hélt nach Ricksprache mit dem AWEL an diesem Antrag auch in seiner



UVEK: 361.21-LSZH/00006; EMAS 28; Projekt Nr. 13-01-005 Seite 27/56

zweiten Stellungnahme fest; damit der Antrag seine Wirkung nicht verliere, sei er vor
der Plangenehmigung zu erfilllen.

¢) Gemeinde Rumlang

Die Gemeinde Rumlang hélt einleitend fest, es sei auch in ihrem Interesse und Sinn,
wenn alles flr die Verbesserung der Sicherheit getan werde. Sie verzichte daher auf
eine Einsprache. Trotzdem weist sie darauf hin, dass das Vorhaben zwar innerhalb
des Flughafenareals liege, solange aber der SIL nicht festgesetzt sei, mangle es an
einer rechtlichen Grundlage, um Vorleistungen fir eine mégliche Pistenverléngerung
(vorgesehenen Erdschittungen und die Pistendimensionierung des Oberbaus) zu
erstellen. Sie empfiehlt zu prifen, ob das EMAS nicht auch ohne Aufschiittungen
und Geldndeanpassungen, die fir die Pistenverldngerung getétigt wirden, zu reali-
sieren sei. Sie stellt den Antrag, auf Vorleistungen zur Pistenverléngerung sei zu
verzichten.

d) Stellungnahme der FZAG

In ihrer abschliessenden Stellungnahme vom 31. Mérz 2014 hélt die FZAG fest, das
BAFU bemangle, sein Antrag 7, im Projekt EMAS den Zusammenhang zum Vorpro-
jekt 2010 «Glatt Hochwasserschutz und Revitalisierung im Bereich Flughafen» dar-
zustellen, sei nicht erflllt. Die FZAG ist der Auffassung, dieser Antrag kénne auch
nicht erfilit werden, da das Projekt EMAS keinerlei Bezug zur Glattrevitalisierung
habe. Der Projektperimeter befinde sich innerhalb des heutigen Flughafenzauns,
liege hinter der bestehenden Kantonsstrasse [recte: bestehender Weg am rechten
Glattufer (Fromattweg)] und ausserhalb des Gewésserraums der Glatt. Fir die Er-
stellung des EMAS miisse die Glatt nicht verlegt werden, weshalb es sich auch nicht
rechtfertige, im Zusammenhang mit dem vorliegenden Projekt Auflagen betreffend
ein allfalliges anderes Projekt mit Glattrevitalisierung zu verfugen. Die Kompetenz
der Umweltfachstellen beschranke sich auf die fachliche Beurteilung der eingereich-
ten Gesuchsunterlagen. Die Umweltfachstellen hatten keinerlei gesetzliche Grundla-
ge fur die Ablehnung eines Infrastrukturprojekts, das die gesetzlichen Vorgaben er-
fulle. Der Antrag des AWEL, auf das Projekt EMAS sei zugunsten einer Glattverle-
gung und Revitalisierung zu verzichten, sei mit der gesetzlichen Kompetenzvertei-
lung nicht vereinbar. Dies gelte umso mehr, als die Revitalisierung der Glatt auch
nach dem Bau eines EMAS uneingeschrankt mogiich sei.

e) Beurteilung des UVEK

Vorweg ist festzuhalten, dass sich die Rahmenbedingungen seit der Projekteinrei-
chung namentlich durch die Verabschiedung des SIL-Objektblatt des Bundesrats
geéndert hat.
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Nachdem das eidgendssische Parlament 2003 einen ersten Staatsvertrag Gber die
Benutzung des suddeutschen Luftraums fur An- und Abflige abgelehnt hatte, erliess
Deutschland in der 220. Durchfuhrungsverordnung vom 10. Mérz 2005 (DVO) ein-
seitige Massnahmen zur Beschrankung der An- und Abfliige im deutschen Luftraum
(Sperrzeiten am Morgen und am Abend). In der Zwischenzeit handelten die zustan-
digen schweizerischen und deutschen Behdrden eine neue Lésung zur Beniitzung
des deutschen Luftraums aus, die im Staatsvertrag vom 4. September 2012 veran-
kert ist. Dieser Staatsvertrag wurde am 5. (Standerat) und 6. Juni 2013 (Nationalrat)
von den eidg. Réten gutgeheissen, aber von Deutschland noch nicht ratifiziert. Wann
und ob dieser Ratifizierungsprozess abgeschlossen werden kann, ist derzeit vollig
offen.

Mit dem SIL-Objektblatt vom 26. Juni 2013 wurde der Flughafenperimeter so festge-
setzt, dass die Piste 28 nach Westen verldngert werden kann; die Pistenverlagerung
ist als Vororientierung im Objektblatt enthalten. Damit ist die fur eine allféllige Pisten-
verlangerung bendtigte Flache zwar raumplianerisch gesichert, fur die Verlangerung
bedarf es jedoch eines weiteren Bundesratsbeschlusses Gber die 2. Etappe des SIL-
Objektblatts. Zudem hat es der Zircher Kantonsrat am 24. Marz 2014 abgelehnt,
eine alifdllige Pistenveridngerung in den kantonalen Richtplan aufzunehmen. Der
Kantonsratsbeschluss steht einerseits im Widerspruch zum SIL, aber auch zum Er-
gebnis der Volksabstimmung, in der das Zurcher Stimmvolk im November 2011 ein
Pistenmoratorium klar abgelehnt hatte.

EMAS wurde entwickelt, um in Situationen, in denen die Platzverhéltnisse keine
norm- oder empfehlungskonforme RESA erstellt werden kann, ein vergleichbares
Sicherheitsniveau zu erreichen. Das BAZL seinerseits hat die Erstellung eines
EMAS gefordert, um die Sicherheit beim Betrieb der Piste 28 innert einer akzep-
tablen Frist nachhaltig zu erhéhen.

Die vom AWEL erwédhnte Variante mit Erstellung einer RESA von 240 m Linge (ent-
sprechend der Recommendation der ICAQ) sowie die Glattverlegung und -revitalisie-
rung aus dem Vorprojekt «Hochwasserschutz und Revitalisierung der Glatt im
Bereich Flughafen» (SIL-Variante E mit heutigem Pistensystem) sind somit obsolet.
Auch das BAFU stellt fest, das EMAS lasse sich ohne Glattverlegung realisieren.

Zudem ist es dusserst fraglich, ob und wann eventuell ein Gesuch fir eine Pisten-
verlédngerung eingereicht werden kann. Angesichts dieser Unsicherheiten erscheint
auch das Argument, das geplante EMAS sei auch aus volkswirtschaftlicher Sicht
wenig sinnvoll, da es nur fur eine absehbar kurze Einsatzzeit erstellt wiirde, wenig
stichhaltig — ganz abgesehen von der nétigen Verfahrensdauer und nicht auszu-
schliessenden Beschwerdeverfahren.
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Auch die FZAG ist sich bewusst, dass (ber die Nutzungsdauer eines EMAS Piste 28
keine Aussagen gemacht werden kdnnten, solange (iber die Frage der Umsetzung
des Staatsvertrags keine Klarheit bestehe. Im Weiteren weist auch die FZAG richti-
gerweise darauf hin, dass die Glatt fir die Erstellung des EMAS nicht verlegt werden
miisse.

Es ist deshalb in der Tat nicht nur nicht gerechtfertigt, sondern aus rechtlicher Sicht
gar nicht mdglich, mit der vorliegenden Verfligung Auflagen betreffend ein allfalliges
anderes Projekt mit Glattrevitalisierung zu verfigen. Der Antrag des AWEL, auf die
Umsetzung des Projekts EMAS Piste 28 sei zugunsten einer Glattverlegung und
Revitalisierung mit genligend Raum fiir eine RESA zu verzichten, ist vollumfanglich
abzuweisen.

Dem Alternativantrag des AWEL betreffend Nachreichung der geotechnischen
Unterlagen hat das BAZL im Verlaufe des Verfahrens bereits entsprochen; diese
wurden dem BAZL am 31. Marz 2014 zugesteilt und der Antrag ist somit grundsétz-
lich erfallt.

Auch der Antrag des BAFU, der Zusammenhang des Projekts mit dem Vorprojekt
von 2010 zum Hochwasserschutz und der Revitalisierung der Glatt sei aufzuzeigen,
erscheint im Lichte des oben Gesagten nicht weiter von Belang.

Der entsprechende Antrag des BAFU ist somit abzuweisen.

Zum Antrag der Gemeinde Rimlang, auf Vorleistungen zur Pistenveridangerung sei
zu verzichten, ist Folgendes festzuhalten: Da zur Zeit weder absehbar ist, wie lange
das EMAS in Betrieb sein wird, noch, ob und wann allenfalls ein Verfahren (iber eine
Pistenverlangerung eingeleitet werden kann, ist auch klar, dass die Erstellung des
EMAS keinerlei prajudizierende Wirkung auf ein solches Verfahren haben kann.
Andererseits erscheint es nur logisch, wenn die FZAG die Ausfuhrung des EMAS-
Projekts so plant, dass namentlich die nétigen Aufschittungen hinsichtlich Form,
Lage und Stabilitat auch den Anforderungen an eine dereinst verldngerte Piste zu
geniigen vermégen. Diese Ausfithrung kann keinesfalls als Argument fir eine Pis-
tenverléngerung herangezogen werden und sie kann daher auch nicht als Vorleis-
tung fiir eine solche gelten. In diesem Sinn ist der Antrag der Gemeinde Rimlang
erfallt.

Umsetzungsfrist
Haltung des BAZL

In seinem Schreiben vom 14. Oktober 2013 hatte das BAZL dargelegt, dass es im
Hinblick auf die mit dem Projekt bezweckte Verbesserung der Sicherheit wenig sinn-
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voll sei, wenn bloss die angesetzte Frist zur Einreichung des (vorliegenden) Plan-
genehmigungs-Gesuchs eingehalten, mit der Ausfihrung des Projekts dann aber
zugewartet werde, solange die Geltungsdauer der Plangenehmigung anhalte®.
Damit nach (der damals noch offenen) Erteilung der Plangenehmigung die Realisie-
rung des Projekts nicht verzégert werde, sehe das BAZL vor, die Plangenehmi-
gungsverfigung mit einer Auflage zu versehen, nach der das genehmigte Projekt
eines EMAS 28 innert zwei Jahren nach deren Rechtskraft ausgefiihrt werden
masse.

Stellungnahme der FZAG

in ihrer Stellungnahme vom 16. Dezember 2013 halt die FZAG fest, aufgrund des
Flottenmixes erfolgten die Landungen wahrend der deutschen Sperrzeiten am Mor-
gen in der Rege! auf Piste 34, am Abend auf Piste 28. Wirrden die deutschen Sperr-
zeiten aufgrund des Staatsvertrags oder einer allfalligen verscharften DVO am
Abend ausgeweitet, reiche die Lange der Piste 28 regelmassig nicht mehr fur alle
Flugzeugtypen aus. Aufgrund der engen Umsetzungsfristen im Staatsvertrag wiirden
deshalb bei der FZAG die umfangreichen Arbeiten am Plangenehmigungsgesuch flr
eine Pistenverlangerung laufen. Die erheblichen Kosten fiir diese liessen sich aber
nur rechtfertigen, wenn die Sperrzeiten ausgeweitet wirden. Deshalb vertrete die
FZAG die Haltung, dass die Pistenverlangerung im SIL in jedem Fall raumplanerisch
gesichert bleiben, der Bau aber nur bei verlangerten Sperrzeiten erfolgen solle. Fails
die heutigen Sperrzeiten bestehen blieben oder eine Pistenverlangerung 28 im Wes-
ten von Kanton oder Bund (UVEK, Bundesgericht) abgelehnt werden solite, werde
die FZAG das EMAS erstellen. Im Moment sei die Ratifizierung des Staatsvertrags
auf deutscher Seite auf Eis gelegt. Solange tber die Frage der Umsetzung des
Staatsvertrags keine Klarheit bestehe, kénnten keine Aussagen tber die Nutzungs-
dauer eines EMAS fiir die Piste 28 gemacht werden. Die Kosten des EMAS seien
jedoch erheblich (Fr. 15,8 Mio.}. Deshalb solle das EMAS aus Sicht FZAG nur
gebaut werden, wenn es einige Jahre im Betrieb sei.

Beziglich der vom BAZL vorgesehen Auflage zur Umsetzung der Plangenehmigung

innert einer vom UVEK verfigten Frist vertritt die FZAG die folgende Haltung:

— Die Plangenehmigung sei eine Polizeibewilligung, die es einem Gesuchsteller
erlaube, ein konkretes Bauvorhaben unter Einhaltung der verfigten Bedingun-
gen und Auflagen zu erstellen.

— Eine Auflage sei die mit einer Verfugung verbundene zusatzliche Verpflichtung
zu einem Tun, Dulden oder Unterlassen. Auflagen bedurften einer gesetzlichen
Grundlage und missten verhéitnisméssig sein. Unter dem Gesichtspunkt der
Verhaltnismassigkeit konne eine Bewilligung insbesondere dann mit einer Auf-
lage verbunden werden, wenn die Bewilligung aufgrund der gesetzlichen Be-

* Nach Art. 37h Abs. 2 LFG erlischt die Plangenehmigung, wenn fonf Jahre nach ihrer rechtskraftigen Erteilung mit
der Ausfithrung des Bauvorhabens nicht begonnen worden ist.
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stimmungen verweigert werden kénnte. Die Verfugung einer Auflage sei im
Rahmen eines Plangenehmigungsverfahrens daher immer die mildere Mass-
nahme zur Verweigerung der Plangenehmigung (vgl. Hafelin/Muller/Unhlmann;
Allgemeines Verwaltungsrecht, 5. Auflage, Zurich 2006, Rz. 913 ff.).

— Diese Anforderungen betreffend die Rechtméssigkeit einer Auflage seien im vor-
liegenden Fall nicht erfllit. Die vom BAZL geplante Auflage diene nicht als flan-
kierende Massnahme, welche die rechtmassige Erstellung des EMAS sicher-
stellen solle. Diesen Zweck erflllten allféllige librige Auflagen. Damit habe die
erwidhnte Auflage nicht den Charakter einer Nebenbestimmung. Vielmehr solle
der vom BAZL zur Gesuchstellung gezwungenen Flughafenhalterin nun die
Pflicht auferlegt werden, das EMAS Piste 28 gemadss der erteilten Plangenehmi-
gung - und damit unter Einhaltung der damit verbundenen Bauauflagen — zu
erstellen.

— Im vorliegenden Fall bestreite die FZAG die Rechtméssigkeit der Verpflichtung
des UVEK oder des BAZL zum Bau einer Flughafeninfrastruktur, welche aus
Sicherheitsuberlegungen angeordnet werden solle. Wie das UVEK in den erteil-
ten Plangenehmigungen mehrfach festgestellt habe, obliege die Verantwortung
fur die Sicherheit der Flughafenhalterin. Da es von Seiten der Aufsichtsbehérde
unbestritten sei, dass die Verantwortung fir den sicheren Betrieb bei der FZAG
liege, verantworte diese auch den Entscheid Gber den Ausbau der Flughafen-
infrastruktur und inshesondere (ber den Investitionszeitpunkt.

— Eine solche Verpflichtung lasse sich aus den geltenden gesetzlichen Grundiagen
nicht ableiten. Die RESA der Piste 28 erfiille die geltenden ICAQC-Standards. Der
in der Sicherheitsstudie ausgewiesene Sicherheitsnutzen eines EMAS sei nicht
genigend gross, dass sich die Kosten auch bei einer Nutzungsdauer von weni-
gen Jahren rechtfertigen liessen.

— Unter Berlicksichtigung der Tatsache, dass jede Baustelle am Ende der Piste
ebenfalls Sicherheitsrisiken darstelle und diese Baustelle und der Bauzustand
rund 1,5 Jahre dauern wirden, stehe der wahrend allenfalls nur wenigen Jahren
erzielbare Sicherheitsgewinn in keinem Verhaltnis zu den Investitionskosten in
der Héhe von rund Fr. 15,8 Mio.

Erganzend zu diesen Ausfilhrungen weist die FZAG darauf hin, sie habe seit Einrei-
chung des Plangenehmigungsgesuchs noch keine vertieften Planungsarbeiten fir
die Umsetzung des EMAS vorgenommen. Flr den Fall, dass das BAZL bzw. das
UVEK an den angedrohten verfahrensrechtlichen Anordnungen festhalten und eine
Umsetzung des EMAS innert zwei Jahren verfugen — und diese Anordnung rechts-
wirksam werden solite —, wirden die fir die Bauausfihrung notwendigen Planungs-
arbeiten aufgenommen und die erforderlichen Submissionen durchgefiihrt. Unter der
Voraussetzung, dass die Plangenehmigung des UVEK bis Ende April 2014 vorliege,
kénnte mit den Bauarbeiten im Friihling 2015 begonnen werden. Gutes Wetter und
keine Uberraschungen beim Baugrund vorausgesetzt, wire das EMAS in diesem
Fall im Herbst 2016 betriebsbereit.
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Die FZAG stellt den Antrag, auf die Anordnung, das EMAS Piste 28 innert zwei
Jahren ab rechtskréftiger Plangenehmigung zu erstellen, sei zu verzichten.

Beurteilung des UVEK
Der Argumentation der FZAG kann nicht gefolgt werden.

Die Umsetzung einer Recommendation kann sehr wohl gefordert werden: Gestitzt
auf die Bestimmungen des LFG hat das BAZL mit seiner Richtlinie AD 1-010-D n&m-
lich explizit dargelegt, wie Standards und Recommendations anzuwenden sind,
wobei allerdings festgehalten ist, dass Massnahmen unter Beriicksichtigung der Ver-
haltnisméassigkeit zu erlassen sind (vgl. Ziffer B.2.4. oben).

Da sich die FZAG nicht grundsatzlich gegen den Bau der EMAS wehrt (vgl. Ziffer

B.2.4.2 oben), ist im Folgenden zu priifen, ob die vom BAZL vorgesehene Auflage
betreffend Umsetzungsfrist fur die Errichtung des EMAS — wie von der FZAG vor-
gebracht — unverhaltnisméssig sei.

Das Prinzip der Verhaitnisméssigkeit ist ein Rechtsgrundsatz und gehért insheson-
dere zu den Grundprinzipien des Verwaltungsrechts: Staatliches Handeln muss im
offentlichen Interesse liegen und verhdltnismassig sein. Es verlangt das Abwégen
von Massnahmen im éffentlichen Interesse gegeniiber den dadurch entstehenden
Einschnitten in private Interessen und Grundrechte.

Eine Massnahme muss nétig, zur Erreichung des abgestrebten Ziels geeignet und
im engeren Sinn verhaltnismassig sein. Aus der cben dargestellten Risikoanalyse
ergibt sich, dass die Erstellung des EMAS nétig ist. Auch die Wirksamkeit und die
Machbarkeit sind erwiesen. Im vorliegenden Fall geht es also um die Frage, ob das
offentliche Interesse an der mit einem EMAS erzielten Risikoreduktion gemessen an
den Kosten und der erwarteten Einsatzzeit genligend gross ist, um die FZAG zur
umgehenden Erstellung eines EMAS verpflichten zu kénnen.

Im heutigen Zeitpunkt ist nicht absehbar, ob und wann die Pistenverlangerung
allenfalls realisiert werden kénnte (vgl. dazu Erwégungen unter Ziffer B.2.5 oben).
Die Pistenverlangerung inkl. Verlegung und ggf. Uberdeckung der Glatt wiirde
jedenfalls eine jahrelang aktive Grossbaustelle direkt in der Pistenachse bedingen.
Es ist davon auszugehen, dass der EMAS-Abschnitt als letztes Element der Pisten-
baustelle zur effektiven Piste umgebaut wiirde und demzufolge auch wahrend der
(fast) gesamten Bauzeit in Betrieb stinde. Das EMAS wiirde somit nicht nur der
Sicherheit des Luftverkehrs selbst, sondern auch der Baustellensicherheit dienen
(eine entsprechende Auflage des BAZL ware hdchst wahrscheinlich).
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Fir das UVEK ist somit die Wahrscheinlichkeit sehr hoch, dass die Betriebsdauer
des EMAS 28 - falls seine Erstellung kurz nach Erteilung der Plangenehmigung
erfolgt — deutlich mehr als einige wenige Jahre betragen wirrde. Da die FZAG selber
festhalt, aus ihrer Sicht solle das EMAS nur gebaut werden, wenn es einige Jahre im
Betrieb sei, und selber darauf hinweist, dass Uber die Frage der Umsetzung des
Staatsvertrags keine Klarheit bestehe, und somit keine Aussagen iiber die Nut-
zungsdauer eines EMAS Piste 28 gemacht werden kénnten, muss das UVEK im
heutigen Zeitpunkt von einer mehrjahrigen, allenfalls sogar dauerhaften Nutzung
ausgehen.

Da das BAZL auftragsgemass die Sicherheitsinteressen sehr hoch bewertet, strebt
es angesichts der erwarteten Reduktion des Risikos die mdglichst baldige Umset-
zung des EMAS an.

Das UVEK ist sich aber durchaus bewusst, dass die Kosten von {iber Fr. 15 Mio.
hoch sind. Sie missen aber auch in Relation zu den jahrlichen Aufwendungen der
FZAG fur Infrastrukturen von rund Fr. 300 Mio. gestellt werden.

Nach Art. 86 Abs. 3°° Bst. ¢ BV kann der Bund aber aus dem Reinertrag der Ver-
brauchsteuer auf Flugtreibstoffen Beitrdge an Massnahmen zur Férderung eines
hohen technischen Sicherheitsniveaus im Luftverkehr verwenden (Spezialfinanzie-
rung Luftverkehr). Mit Datum der vorliegenden Verflgung entscheidet das BAZL
daher, das Vorhaben aus diesem Topf mit Fr. 4,6 Mio. zu unterstiitzen.

Somit stehen dem offentlichen Interesse nach mehr Sicherheit eine finanzielle Last
von rund Fr. 11 Mio. fur die FZAG bei einer nach Einschatzung des UVEK héchst-
wahrscheinlich mehrjahrigen Nutzungsdauer der EMAS gegeniber.

Unter diesen Voraussetzungen erachtet das UVEK die Erstellung des EMAS binnen
einer kurzen, d. h. der effektiven Bauzeit entsprechenden, Frist auch als im engeren
Sinn verhaltnismassig.

Zweites Zwischenfazit

Gestutzt auf die Richtlinie AD 1-010-D des BAZL kann im vorliegenden Fall die
Umsetzung einer Recommendation betreffend Bau des EMAS verlangt werden.

Angesichts der mit dem EMAS unbestreitbar méglichen Risikereduktion erweist sich
ein EMAS, das innert nutzlicher Frist erstellt wird, fur das UVEK — insbesondere
unter Anwendung des ALARP-Prinzips — als logische Konsequenz. Zudem unter-
stitzt der Bund das Vorhaben mit einem namhaften Betrag.
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2.71

Aus diesen Griinden ist der Absicht des BAZL, die sofortige Umsetzung des Vorha-
bens mit einer Auflage in der vorliegenden Verfiigung zu verlangen, grundsétzlich zu
folgen. Die vom BAZL vorgeschlagene Frist entspricht der effektiven Bauzeit. Da die
FZAG selber schreibt, das EMAS 28 kénne — gutes Wetter sowie keine Uber-
raschungen beim Baugrund vorausgesetzt — im Herbst 2016 betriebsbereit sein,
erscheint es angebracht, eine Frist fir die Inbetriebnahme bis Ende Oktober 2016
festzusetzen; eine entsprechende Aufiage ist in die Verfligung zu ibernehmen.

Die entgegenstehenden Antrage der FZAG werden im Sinne der Erwdgungen abge-
wiesen.

In den folgenden Abschnitten ist nun noch auf die rein baulichen Aspekte des Vorha-
bens einzugehen.

Bauliche Anforderungen
Angaben zum Baugrund

Die Abteilung Wasserbau des AWEL hatte in ihrer Stellungnahme darauf hingewie-

sen, dass

— die vor Ort anstehenden setzungsempfindlichen Béden (Seeablagerungen)
schon im bestehenden Glattkanal ein Problem seien. Im Bereich des geplanten
EMAS 28 habe der Uferschutz mehrfach nachgebessert werden missen, was
nicht auf zu hohe Beanspruchung durch Hochwasser, sondern auf Béschungs-
instabilitaten zurtickzufihren gewesen sei; auch heute seien am linken Ufer
Sackungszonen zu erkennen; und

— mit der fur das EMAS notwendigen Aufschiittung bis nahe an den Glattkanal und
der damit verbundenen neuen grossen Auflast bestehe die Gefahr, dass die
instabilitdten auch am rechten Ufer zunehmen kénnten oder gar die ganze
Kanalbdschung nachbreche. Im technischen Bericht seien im Kapitel «Bau-
grund» zu dieser Problematik keine Angaben zu finden.

Das AWEL kommt daher zum Schluss, ohne geotechnische Nachweise zur Stabilitat
der Glattkanalbdschung mit Aufzeigen von allfélligen Sicherungsmassnahmen sei
das Projekt EMAS 28 aus Sicht Wasserbau nicht bewilligungsfahig.

Fir den Fall, dass das Projekt EMAS 28 entgegen seinem Antrag, es sei eine 240 m
lange RESA mit Glattverlegung zu erstellen, doch wie beantragt genehmigt werden
solite, beantragt das AWEL, es seien zwingend geotechnische Unterlagen vorzu-
legen, die aufzeigten, dass die Stabilitat der Kanalbdschungen der Glatt gewdhrleis-
tet werden kdnne, allfallige Sicherungsmassnahmen seien nachvoliziehbar darzu-
stellen.
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Das BAFU schliesst sich im Abschnitt Naturgefahren seiner Stellungnahme vom
13. November 2013 diesem Antrag an.

Auch fur das BAZL waren diese Antrdge relevant. Hatten die geclogischen Verhéit-
nisse eine Umsetzung des EMAS nicht oder nur mit unverhéltnisméssig grossem
Aufwand erlaubt, hétte das BAZL die kurzfristige Umsetzung des EMAS wohl nicht
anordnen kénnen. Es forderte die FZAG daher auf, ein entsprechendes Gutachten
bis Ende Mérz 2014, also noch vor der Erteilung der Plangenehmigung vorzulegen.
Die FZAG kam dieser Aufforderung nach und reichte das Gutachten termingerecht
ein.

Das Gutachten stitzt sich zum einen auf die vorliegenden Gesuchsunterlagen und
zum andern auf frilhere geologische Untersuchungen im Projektperimeter, die bis ins
Jahr 1946 zurtickreichen und alle vom Biiro Jackli AG durchgefuihrt worden waren.

Laut Gutachten wurden die Stabilitdtsberechnungen bzw. Baugrundwerte nach den
Normen SIA 267 und 261% erhoben. Weiter seien fiir die Berechnungen der heute
grosste Flugzeugtyp A380 und parallel dazu auch der Typ A340-500 in Rechnung
gesetzt worden, weil bei diesem trotz des deutlich kleineren Gesamtgewichtes die
Belastung des Bugfahrwerks leicht grésser ist. Diese beiden Flugzeugtypen sowie
deren angenommene, extreme Lage nach einem Overrun (Abkommen des Flug-
zeugs von der Pistenachse und Bugfahrwerk in einer Ecke des EMAS) stellten den
theoretisch méglichen «worst Case» dar, der in der Realitét mit sehr grosser Wahr-
scheinlichkeit kaum so auftreten werde.

im Gutachten wird die Stabilitdt der Glattuferbdschung unter zwei Aspekten beurteit,

einerseits nach Fertigstellung des EMAS und andererseits nach Fertigsteliung des

EMAS mit der Zusatzlast eines Flugzeugs (Overrun-Fall); fur letzteren wurden zwei

Nachweise erbracht:

— Nachweis der Gesamtstabilitdt mit der Beanspruchung durch das gesamte Flug-
zeuggewicht und

— Nachweis der lokalen Stabilitat im Bereich des Bugfahrwerkes in exponierter
Lage.

Unter Berlicksichtigung der angewandten Partialsicherheitsmethode und der relativ

guten Kenntnisse der Untergrundverhdltnisse sei der minimal zu erreichende Sicher-

heitsfaktor in den Stabilitdtsberechnungen mit 1,1 angenommen worden, was dem

mittleren Wert zwischen der in der Norm SIA 267 angegebenen Bandbreite von 1,0

bis 1,2 entspreche.

Das Gutachten kommt zu folgenden Ergebnissen:

% S1A; Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein; Norm 267: Geotechnik; Norm 261 Einwirkung auf
Tragwerke
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a) Nachweis der Stabilitat Glattuferbéschung nach Fertigsteilung der EMAS

Fir diesen Fall kommt das Gutachten zu folgendem Schiuss: Die Stabilitdtsberech-
nungen zeigten, dass die Gesamtstabilitit der Glattuferbéschung nach Erstellen der
EMAS gewidhrleistet sei, da der Sicherheitsfaktor im drainierten Fall bei mindestens
1,57 und im undrainierten Fall [...] bei 1,16 liege. Dabei sei zu beachten, dass Gleit-
flachen, die nicht tief in die Seeablagerungen eingriffen, deutlich héhere Sicherheits-
faktoren ergédben als sehr tief reichende. Allerdings kénnten die Gleitfldchen bei
einer geschatzten Méchtigkeit der Seeablagerungen von 10-15 m nicht beliebig tief
reichen, weil darunter die Moréne folge.

b) Nachweis der Stabilitét der Glattuferbéschung nach Fertigstellung des EMAS im
Fall eines Overruns

Hier kommt das Gutachten zu folgenden Ergebnissen:

— Bei den Berechnungen der Gesamtstabilitét zeige sich, dass die Grosse der
Scherfestigkeit im EMAS sowie in der Tragschicht praktisch keine, die undrai-
nierte Scherfestigkeit S, in den Seeablagerungen hingegen eine grosse Rolle
spiele. Bei Annahme einer undrainierten Scherfestigkeit S, von 60 kN/m? liege
der Sicherheitsfaktor beim Nachweis der Gesamtstabilitat bei 1,11 und sei damit
ausreichend.

— Beim Nachweis der lokalen Stabilitdt im Bereich des Bugfahrwerkes in exponier-
ter Lage beschrankten sich die mdglichen Gleitflachen auf das EMAS, die Fun-
dations- und die Tragschicht. In diesen «durchlédssigen» Schichten sei ein drai-
niertes Verhalten zu erwarten. Ausgedehnte Sensitivitdtsanalysen hétten
gezeigt, dass zur Einhaltung einer geniigenden Sicherheit gegen Instabilitat von
mindestens 1,1 die Tragschicht neben einem relativ hohen Reibungswinkel ¢'
von 37 ° auch eine nennenswerte Kohésion von 30 kN/m? aufweisen misse, was
nur mit einer Stabilisierung durch sandig-kiesiges Material, evtl. auch mit quali-
tativ hochwertigen, schichtweise eingebrachtem und verdichtetem Moranen-
material zu erreichen sei. [...] Falls die Scherfestigkeit des EMAS im Verbund
deutlich erhdht werden kdnne, liessen sich die entsprechenden Werte der Trag-
schicht reduzieren oder es kénne ggf. auf eine Stabilisierung der Tragschicht
verzichtet werden. [...] Die Interaktion der Scherfestigkeitseigenschaften des
EMAS mit denjenigen der Tragschicht (Geléande-Aufschiittung) misse mit dem
EMAS-Hersteller noch im Detail abgeklart werden.

¢) Nachweis der Stabilitat der Glattuferbéschung insgesamt

Insgesamt kommt das Gutachten zum Ergebnis, die Gesamt-Stabilitat der Glattufer-
béschung sei selbst im Overrun-Fall grosser und schwerer Flugzeugtypen gewahr-
leistet. Im Hinblick auf die Gewahrleistung der lokalen Stabilitét im Bereich des Bug-
fahrwerkes in exponierter Lage miisse die Interaktion der Scherfestigkeitseigen-
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schaften des EMAS mit denjenigen der Tragschicht (Schiittmaterial) noch abge-
stimmt werden, wozu noch Gesprache mit dem EMAS-Hersteller erforderlich seien.

Fazit:

Fur das UVEK ist somit der Nachweis erbracht, dass das EMAS die Stabilitat der
Glattuferbdschung nicht negativ beeinflusst. Das Gutachten zeigt bauliche Mass-
nahmen auf, mit denen auch die Iokale Stabilitdt im Bereich des Bugfahrwerkes in
exponierter Lage gewahrieistet werden kann. Unter dem Gesichtspunkt des Bau-
grunds und der Stabilitit der Glattuferbdschung spricht somit nichts gegen die Ertei-
lung der Plangenehmigung.

Fur den Fall, dass die Abklarungen mit dem EMAS-Hersteller nicht zu einem befrie-
digenden Ergebnis fiihren oder nicht innert nitzlicher Frist erfolgen kénnen, ist das
Projekt geméss den vorgeschlagenen Stabilisierungsmassnahmen zu realisieren,
eine entsprechende Prazisierung der Auflagen zur Bauausfihrung ist in die Verfa-
gung aufzunehmen.

Allgemeine Bauauflagen

Die Bauausfilhrung hat nach den genehmigten Unterlagen zu erfolgen. Wesentliche
Anderungen sind den Bundesbehérden zu melden und dirfen nur mit deren Zustim-
mung vorgenommen werden.

Wihrend der Bauphase ist sicherzustellen, dass die fur den sicheren Flugplatz-
betrieb massgebenden Kriterien erflllt werden. Die Flugplatzleitung hat fir die erfor-
derliche Koordination mit der Bauleitung zu sorgen.

Unterfagen bzw. Informationen zu Auflagen, die vor Baubeginn von den Fachstellen
gepriift sein missen (z. B. Baustellen-Entwésserungskonzept, Massnahmenkonzep-
te zu Bau- und Bautransportlarm), sind frithzeitig beim Amt fir Verkehr, Stab / Recht
und Verfahren, Neumilhlequai 10, Postfach, 8020 Zurich einzureichen oder per Mail
an afv-tvi@vd.zh.ch zu senden.

Mit dem Bau darf erst nach Vorliegen alifélliger noch ausstehender Zustimmungen
begonnen werden.

Der Baubeginn ist frihzeitig, mindestens 10 Arbeitstage vor dem vorgesehenen
Termin unter www.afv.zh.ch/meldungen zu melden.

Die Abnahme ist frihzeitig, mindestens 5 Arbeitstage vor dem vorgesehenen Termin
unter www.afv.zh.ch/meldungen zu melden. Abnahmetermine mit den involvierten
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Fachstellen sind friihzeitig, mindestens 5 Arbeitstage vor dem vorgesehenen Termin,
Zu organisieren.

Die Baumeldungen sind vom AfV an das BAZL, Sektion Sachplan und Anlagen, wei-
terzuleiten.

Die von den Bauwerken allenfalls betroffenen Plane (Werkleitungen, etc.) sind nach-
zufithren und den zusténdigen Stellen zur Kenntnis zu bringen.

Im Fall von Uneinigkeiten zwischen den Fachstellen und der Gesuchstellerin ist via
BAZL, Sektion Sachplan und Anlagen, das UVEK anzurufen, weiches entscheidet.

Diese Anforderungen sind berechtigt und werden als Auflagen in den Entscheid
Ubernommen.

Anforderungen der Polizei- und Zollorgane

Die Flughafen-Stabsabteilung der Kantonspolizei Zirich (Flughafenpolizei) hat keine
Einwande gegen das Vorhaben, sie weist lediglich darauf hin, dass folgende Punkte
zu beachten seien:

— [1] Die Zu- und Wegfahrten fOr die Rettungsachsen der Piste 28 und der Inter-
ventionsflache Holding 10 missten auch wéahrend der Bauzeit fur Blaulichtorga-
nisationen gewahrleistet sein,

— [2] bei temporaren Anderungen der Verkehrsfiihrung und -wege in den betroffe-
nen Bereichen ersuche sie um frihzeitige Bekanntgabe, damit deren Auswirkun-
gen fur Interventionen durch Blaulichtorganisationen beurteilt werden konnten;

— [3] wesentliche Projektinderungen seien ihr auf dem ordentlichen Weg vorzule-
gen.

Auch die Zollstelle Zirich-Flughafen erhebt keine Einwande gegen das vorliegende
Gesuch. Sie merkt lediglich an, dass fur das Vorhaben die Zolivorschriften fir den
Flughafen Zirich gelten.

Die Antrage [1] und [2] der Flughafenpolizei sind berechtigt, sie werden als Auflagen
ubernommen. Mit der generellen Auflage, nach der wesentliche Anderungen nur mit
Zustimmung der Bundesbehdrden vorgenommen werden dirfen, ist der Einbezug
der Flughafenpolizei (Antrag [3]) sichergestellt, da auch sie in solchen Fallen ange-
hért wird.

Weitere Auftagen eriibrigen sich somit.
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2.10

2.10.1

Antrage der Interventionskréfie

In der Stellungnahme vom 2. September 2013 halt SRZ fest, dass eine Zufahrt im
Interventionsfall im Bereich des EMAS generell als sehr schwierig eingestuft werde.
Die geplante Niveauerhéhung erschwere dies noch um ein Vielfaches. An der von
SRZ geforderten Besprechung vom 23. August 2013 sei aber festgehalten worden,
dass Ereignisse im gesamten EMAS-Bereich einem solchen im offenen Gelande
gleichgestellt wirden und somit die Einsatzkréfte von SRZ auch keinen speziellen
Vorgaben von der ICAO oder dem BAZL unterlagen.

Der Antrag auf zeitgerechte Information vor Baubeginn und vor Fertigstellung via AfV
ist mit den allgemeinen Bauauflagen abgedeckt.

Umwelt-, Natur- und Heimatschutz
Natur und Landschaft, ékologischer Ersatz

Das Projekt tangiert keine Landschafts- oder Biotopschutzinventare des Bundes
bzw. des Kantons. Der grisste Teil der beeintrachtigten Flachen besteht laut Um-
weltnotiz, Kapitel A.3, aus artenreichen Fromentalwiesen, teilweise mit Trocken-
bzw. Halbtrockenrasen, welche nach Art. 18 Abs. 1% NHG* bzw. Anhang 1 NHV?*®
schutzwiirdig seien. Den artenreichen Fromentalwiesen komme als Lebensraum
seltener Arten (drei Rote-Liste-Arten) sowie auch wegen der Vernetzungsfunktion
(Nord-Siid am Pistenende) Schutzwirdigkeit im Sinne von Art. 14 Abs. 3dund e
NHV zu. Der Ersatzbedarf betrage 186 Wertepunkte. Vorgeschlagen wird Ersatz im
Projekt Hundig (Acker zu Wiese 46 a, Wiese zu Magerwiese 61 a und Acker zu
Segetalflora 23 a). Der Ersatz wird dabei lediglich durch die flichige Angabe in Aren
bezeichnet, nicht aber mit Wertepunkten.

a) Antrage der Fachstellen

Die kantonale Fachstelle Naturschutz (FNS) des ALN halt fest, geméss der Umwelt-
notiz (Beilage B2) wirden schutzwirdige Lebensrdume beansprucht oder tangiert,
die am Ort wieder hergestellt oder im Aufwertungsgebiet Hundig, Glattfelden, ersetzt
wirden. Die Beurteilung der Lebensrdume, Schutz- und Wiederherstellungsmass-
nahmen sowie die Bilanzierung der Ersatzmassnahmen im Kapitel A.3 der Umwelt-
notiz seien nachvollziehbar und zweckmassig. Die FNS beantragt:

— [1] Die vorgesehenen Massnahmen zur Verminderung der Beeintrachtigungen
seien entsprechend Kap. 5.4 bzw. A.3 zu der Umweltnotiz zu realisieren. Statt
Unterboden solle auch C-Material fur die Wiederherstellung artenreicher Wiesen
am Ort verwendet werden, damit die Wiederherstellungsdauer geméss Beurtei-

¥ Bundesgesetz tiber den Natur- und Heimatschutz (NHG): SR 451
* verordnung (ber den Natur- und Heimatschutz (NHV): SR 541.1
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lung erreicht werden kénne.

— [2] Die vorgesehenen dkologischen Ersatzmassnahmen seien entsprechend
Kap. 5.4 im Gebiet Hundig, Glattfelden, zu realisieren. Die genaue Lage und
Bewertung sei aufzuzeigen.

— [3] Fur die ékologischen Ersatz- und Wiederherstellungsmassnahmen sei eine
Erfolgskontrolle nach drei Jahren durchzufhren.

Das BAFU verlangt, die in der Umweltnotiz vom 21. Juni 2013 vorgesehenen Mass-
nahmen seien umzusetzen, sofern es nichts anderes beantrage.

Weiter hélt das BAFU fest, die FNS stimme dem Vorhaben zu; sie beantrage ers-
tens, dass statt Unterboden auch C-Material fur die Wiederherstellung verwendet
werde (Beschleunigung der Erreichung des Zielzustandes) und zweitens, dass nach
drei Jahren eine Erfolgskontrolle durchgefithrt werde. Mit dem ersten Antrag sei das
BAFU einverstanden, die Erfolgskontrolle fir die Ersatzmassnahmen werde jedoch
im Projekt Hundig separat geregelt. Es scheine ihm daher nicht zweckmassig, fur
das vorliegende Projekt nochmals eine vom Projekt Hundig unabhéngige Erfolgs-
kontrolle der Ersatzmassnahme zu verlangen. Bezlglich der Wiederherstellung der
Flachen im Flughafenperimeter sei der Antrag des Kantons jedoch zweckmaéssig und
zu Ubernehmen.

b) Stellungnahme der FZAG

Zu den Antragen von FNS und BAFU aussert sich die FZAG in ihrer Stellungnahme
vom 16. Dezember 2013 wie folgt: Das BAFU und das ALN beantragten, im Rahmen
der Wiederherstellungsmassnahmen neben Unterboden auch C-Material einzuset-
zen. Als Begrundung werde angefiihrt, dass damit eine schnellere Wiederhersteliung
erreicht werden kdnne. Die Gesuchstellerin lehne es ab, fur die Wiederherstellungs-
massnahmen C-Material zu verwenden, das bei den Bauarbeiten mit grésster Wahr-
scheinlichkeit nicht anfalle und daher extern beschafft werden musste. Zudem hand-
le es sich bei den Flachen entlang des EMAS um Betriebsflichen und nicht um
Naturschutzflachen. Eine vom eingereichten Plangenehmigungsgesuch abweichen-
de Wiederherstellung dieser Flachen misste daher erneut auf ihre Vereinbarkeit mit
den Iuftfahrtspezifischen Anforderungen tiberpriift werden.

Die FZAG beantragt ihrerseits,

— [1] der Antrag [2] des BAFU sowie der Antrag [1] des ALN betreffend den Ein-
bau von C-Material sei abzuweisen, und

— [2]) es seifestzustellen, dass es sich bei den ans EMAS angrenzenden Grinfia-
chen um Betriebsfladchen handle.

Aufgrund der Intervention der FZAG und nach Abkldrungen mit seiner Sektion
Boden erachtete das BAFU den Einsatz von C-Material als nicht notwendige Mass-
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2.10.2

nahme; es passte seinen Antrag in seiner zweiten Stellungnahme an; er lautet neu:

— [2*] Das anfallende Material muss méglichst wieder verwendet werden. Die
Bdschungen sollen so ausgestaitet werden, dass eine artenreiche Fromentai-
wiese oder Trockenwiese entsteht.

In ihrer Stellungnahme vom 31. Mérz 2014 hélt die FZAG dazu fest, dass die
Béschungen geméss den massgebenden technischen Vorschriften der ICAO ausge-
fahrt wirden. Sie kénne daher nicht gewahrleisten, dass sich artenreiche Fromental-
oder Trockenwiese einstelle.

¢) Beurteilung des UVEK

Fir das Projekt wird ein Ersatzbedarf von 186 Wertepunkten geméss RENAT-Me-
thode® ausgewiesen; der Ersatz soll im Projekt Hundig umgesetzt werden (Acker zu
Wiese 46 a, Wiese zu Magerwiese 61 a und Acker zu Segetalflora 23 a). Uber die
Ersatzmassnahmen wird in der Plangenehmigung fur das Aufwertungsprojekt Hun-
dig entschieden; die entsprechende Plangenehmigungsverfiigung ist in Vorbereitung
und wird voraussichtlich im Mai 2014 ausgestelit.

Der geschuldete Ersatz fur beeintrdchtige Lebensrdume hingegen ist mit einer Auf-
lage und im Umfang, wie in der Umweltnotiz beschrieben, in der vorliegenden Verfi-
gung festzulegen.

Eine separate Auflage zur Erfolgskontrolle fur Ersatzmassnahmen aber ist nicht
erforderlich und der entsprechende Antrag der FNS wird abgewiesen.

Zu Antrag [2*] des BAFU ist festzuhalten, dass er in seinem ersten Teil ohne weite-
res als Auflage ibernommen werden kann. Beim zweiten Satz (Ausgestaltung der
Boschungen) ist nicht ersichtlich, worauf er sich stiitzt, da die Ersatzmassnahmen im
Gebiet Hundig umzusetzen sind. Hingegen ist in diesem Punkt der Argumentation
der FZAG, dass es sich bei den Baschungen um Betriebsflachen in Pistennéhe
handle und sie geméss den Vorgaben der ICAO zu erstellen (und zu bewirtschaften)
seien, zu folgen. Entgegenstehende Antrége sind abzuweisen.

Bodenschutz

Die Fachstelle Bodenschutz des ALN halt fest, gemass Umweltnotiz seien die
Schadstoffbelastungen abgeklért worden, Bodenverschiebungen wiirden durch eine
Fachperson begleitet und fur Bauabfélle wirden die Handlungsanweisungen des
generellen Entsorgungskonzepts, Bauabfélle, auf dem Flughafen Zurich gelten.

* RENAT-Methode: Methode zur Abschatzung des Skelogischen Ersatzbedarfes, die gemeinsam von Bund, Kanton
und FZAG in Aufirag gegeben und erarbeitet wurde; vom BAFU akzeptiert, aber nicht vorgeschrieben.
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2.10.3

2.10.4

Massnahmen zum sachgerechten Umgang mit Boden seien vorgesehen und es
seien keine weitergehenden Antrége erforderlich.

Das BAFU hat keine weiteren Bemerkungen dazu.

Da das Gesuch gemass den genehmigten Unterlagen umzusetzen ist, ergeben sich
keine zusétzlichen Auflagen.

Entwésserung

Das AWEL stellt fest, das Vorhaben entspreche konzeptionell dem GEP Flughafen

Ziarich und sei unter den Aspekten der Entwésserung unter Einhaltung folgender

Auflagen genehmigungsfahig:

— [1] Das Baustellenabwasser sei gemdss der Empfehiung SIA 431 «Entwésse-
rung von Baustellen» fachgerecht vorzubehandeln und zu entsorgen.

— [2] fur die Bauarbeiten sei in Zusammenarbeit von Planern und Unternehmern
ein Installations- und Baustellen-Entwésserungskonzept zu erarbeiten und dem
AWEL Uber das AfV (Koordination) rechtzeitig vor Baubeginn vorzulegen.

Das BAFU unterstitzt diese Antrage.

Dazu ist festzuhalten, dass die Anwendung der einschldgigen SIA-Normen und die
Ausarbeitung des Baustellen-Entwasserungskonzepts bereits im Abschnitt 5.3 der
Umweltnotiz erwéhnt ist. Da das Vorhaben geméass den genehmigten Unterlagen zu
realisieren ist, erlibrigt es sich, dies noch einmal zu verfugen.

Abfallwirtschaft

Das AWEL hiilt fest, die Beschaffenheit des Sonderaufbaus des EMAS gehe aus
den Unterlagen nicht hervor. Dies sei nachzuholen. Das Inverkehrbringen von Bau-
produkten sei im BauPG* geregelt. Der Hersteller bzw. die Firma ESCO habe ge-
gentber der FZAG und dem AWEL die Einhaltung der Vorschriften schriftlich zu
bestétigen. Dies gelte auch im Hinblick auf einen kinftigen Riickbau des Systems.

Das BAFU &ussert sich nicht zu diesem Thema,

In ihrer Stellungnahme vom 16. Dezember 2013 hélt die FZAG fest, beim EMAS der
Firma ESCO handle es sich um ein von der FAA zertifiziertes Produkt, dessen Zu-
sammensetzung ein gut gehiutetes Geschéftsgeheimnis sei. Das EMAS sei auf dem
freien Markt erhéitlich und durfe von ihr legal erworben werden. Die Uberprufung der
Einhaltung des BauPG sei nicht Sache der Kauferin. [hrer Stellungnahme legte die

* Bundesgesetz (iber Bauprodukte (Bauproduktegesetz, BauPG); SR §33.0
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2.10.5

FZAG eine achtseitige Dokumentation*’ des Herstellers mit Angaben zu den verwen-
deten Materialien sowie zu Umwelt- und Gesundheitsschutz bei.

Die FZAG hiilt fest, sie sei allerdings fur die Entsorgung des EMAS zustandig, falls
dieses zerstért wirde oder rickgebaut werden miisse. Da das EMAS keine giftigen
Stoffe enthalte, werde es daher im Zerstérungsfall cder beim Rickbau als Beton-
abbruch (Code 17 01 01} entsorgt.

Der erwéhnten Beilage kann entnommen werden, dass das Produkt im wesentlichen
aus Portlandzement besteht, keine Giftstoffe enthdlt und nicht als gefahrlich fur die
Umwelt gilt. Zudem ist das Produkt auf mindestens zwei européischen Flughéafen
(Kristiansand-Kjevik, Norwegen und Madrid-Barajas, Spanien) bereits eingebaut.

Die Produktangaben wurden dem AWEL weitergeleitet; geméass telefonischer Aus-
kunft genligen die vorliegenden Angaben, und es sind keine weiteren Auflagen nétig.

Hinzuweisen ist aber darauf, dass es Sache des Lieferanten ist, ggf. die gesetzlichen
Vorschriften bei der Einfuhr des EMAS in die Schweiz einzuhalten.

Bauldarm und Bautransporte
a) Angaben im Gesuch (Umweltnotiz, Ziffer 5.2)

Der Bauldrm wird mit Hilfe der BLR*? des BAFU aufgrund der Situation (Distanz Bau-
stelle — Wohngebiete), der Tageszeit, der Baustellendauer und der Larmart beurteilt.
Je nach Beurteilung wird die entsprechende Massnahmenstufe abgeleitet. Die Bau-
arbeiten werden Gber eine Dauer von ca. 18 Wochen wahrend der larmsensiblen
Nachtzeit durchgefithrt. Der minimale Abstand zwischen der Baustelle und dem
nachstliegenden Wohngebiet betragt 350 m, und die benachbarten Siedlungsgebiete
sind zudem etwas erhdht. Zudem ist das Geldnde sehr offen, weshalb vom Wohn-
gebiet zur Baustelle teilweise eine direkte Sichtverbindung besteht. Es sind deshalb
geeignete Larmminderungsmassnahmen im Sinne der BLR des BAFU nach Mass-
nahmenstufe B zu planen und umzusetzen.

Folgende Massnahmen werden vorgeschlagen:

— Die Bauarbeiten seien so larmgtnstig wie mdéglich durchzufiihren. Unnétige
Larmerzeugung sei zu vermeiden.

— Es missen schallgeddmpfte Maschinen und Fahrzeuge eingesetzt werden.
Maschinen und Gerate miissen dem anerkannten Stand der Technik entspre-
chen, was von der Bauunternehmung nachzuweisen sei.

- Die Massnahmen seien verbindlicher Bestandteil der Ausschreibung.

* Material Safety Data Sheet; ESCO (2011)
2 Baularm-Richtiinie, BAFU, 2006 (Stand 2011)
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b) Antrdge aus der Anhérung
Der Kanton hat sich zum Thema Larm nicht gedussert.

Die Gemeinde Riumlang halt fest, fUr sie sei der zusatzlich zum bestehenden Flug-
bzw. Flughafenbetriebsldrm zu erwartende Bauldrm problematisch, da die Bauarbei-
ten aus nahvoliziehbaren Griinden vor allem in der betriebsfreien Zeit in Nachtarbeit
erfolgen wiirden.

Sie beantragt,

— [1] die Gemeinde sei rechtzeitig uber die Nachtarbeiten zu informieren;

— [2] wahrend der Bauzeit seien die Bauldrmvorschriften strikte einzuhalten und
die nétigen Vorkehrungen zum Larmschutz vor allem in den Tagesrand- und
Nachtstunden zu treffen;

— [3] die Baustelle sei mit mobilen Schallschutzwinden abzuschirmen und der
Larm durch entsprechende Baustellenorganisation auf ein Minimum zu be-
schrénken.

Entgegen der FZAG kommt das BAFU (Stellungnahme vom 16. November 2013)
zum Schluss, das Projekt falle unter die Massnahmenstufe C geméss BLR; es bean-
tragt, vor Genehmigung des Projektes sei dem BAZL zuhanden des BAFU das
Masshahmenkonzept einzureichen. Das Konzept solle dem Kanton Zurich und der
Gemeinde Rimlang zur Kenntnis zugestellt werden.

In der zweiten Stellungnahme vom 30. Januar 2014 hélt das BAFU an der Massnah-
menstufe C fest, da das Bauprojekt in seiner Gesamtheit betrachtet werde. Es daue-
re 18 Wochen, auch wenn es in zwei Bauetappen ausgefihrt werde. Da die FZAG
bereits Schallschutzfenster eingebaut habe, sei der Ubergang von der Massnahmen-
stufe B zu C nicht mehr gross. Die Stufe C trage der Tatsache Rechnung, dass die
Bauarbeiten zur larmsensitiven Zeit in der Nacht stattfanden und daher dem Larm
besondere Beachtung geschenkt werden misse.

Betreffend die von der Gemeinde Rumlang geforderte mobile Larmschutzwand ver-
langt das BAFU, die FZAG habe eine Kostenabschéatzung oder genauere Erlauterun-
gen, weshaib der Einsatz einer mobilen Schallschutzwand als zu aufwéndig erachtet
wird, vorzulegen.

Schliesslich hélt das BAFU fest, fur die Bautransporte werde im Gesuch keine Mass-
nahmenstufe angegeben. Sofern die Bautransporte am Tag stattfanden, reiche die
Massnahmenstufe A. Sollte ein Teil der Bautransporte in der Nacht stattfinden, sei
anhand der BKR zu prifen, ob eine Verscharfung der Massnahmenstufe nétig sei.
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Das BAFU beantragt, fir die Bautransporte sei die Zuordnung zu einer Massnah-
menstufe nachzuholen, und entsprechende Massnahmen seien zu treffen.

¢) Stellungnahme der FZAG

Die FZAG hélt in ihrer Stellungnahme fest, es sei generell nicht méglich, vor Ertei-
lung der Plangenehmigung ein Massnahmenkonzept zur Bauphase einzureichen, da
die Bauphasenplanung in der Regel erst nach Erhalt der Plangenehmigung durch-
gefihrt werde. Insbesondere beim vorliegenden Projekt seien die Planungsarbeiten
nach Einreichung des Plangenehmigungsgesuchs noch nicht vertieft worden. Aus
diesem Grund seien auch weder die genauen Routen noch die Anzahl der Bau-
transporte bekannt. Die Zuordnung der Bautransporte kénne daher erst nach Ertei-
lung der Plangenehmigung erfolgen. Sie ist aber nach wie vor der Auffassung, die
Anordnung der Massnahmenstufe C sei — auch im Vergleich zu allen anderen Bau-
stellen, fir welche die Massnahmenstufe B festgelegt worden sei — nicht verhéltnis-
massig. Sie fuhrt dazu an, es gebe beim vorliegenden Projekt keine [drmintensiven
Bauarbeiten, da keine Abbrucharbeiten durchgefiihrt werden missten. Hinzu kom-
me, dass es sich um zwei separate, je knapp neunwdchige Bauphasen mit einem
Jahr Unterbruch handle. Das Zeitfenster fiir die Bauarbeiten beginne nach der letz-
ten Landung, d. h. spatestens um 23.30 Uhr. In der Realitat erfolgten die letzten Lan-
dungen in vielen Féllen bereits friiher, so dass in der Regel vor 23.30 Uhr mit den
Arbeiten begonnen werden kdnne. Im Falle von Sidanfligen kénnte es sogar vor-
kommen, dass bereits ab 21.00 Uhr auf der EMAS-Baustelle gearbeitet werde. Dies
ermdgliche langere Bauzeiten pro Nacht und damit eine Verkirzung der Bauphase.
Aufgrund der auszufithrenden Bauarbeiten (Aufschittung, Einbringen von Belags-
schichten und Installation des EMAS) und des Abstandes von weniger als 600 m
zum nachsten Wohngebiet wiirde die Baustelle geméss Bauldrmrichtlinie unter die
Massnahmenstufe A fallen. Weil die Bauarbeiten jedoch in der Nacht stattfanden,
werde die Massnahmenstufe verschérft auf die Massnahmenstufe B (siehe Kapitel
2.2 BLR).

Zur mobilen Larmschutzwand hélt die FZAG fest, das nichtliche Aufstellen einer
solchen sowie das allenfalls erforderliche Nachriicken auf unbefestigten Flachen sei
dusserst aufwiandig. Wegen der Héhendifferenzen im bestehenden Bauperimeter
(ansteigendes Gelénde) und der Tatsache, dass das Baugelénde erheblich aufge-
schittet werde, kdmen keine marktiiblichen Schallschutzwénde in Frage, sondern es
miissten Sonderkonstruktionen angefertigt werden. Zudem seien die Erdarbeiten so
grossflachig, dass die mobilen Larmschutzwénde nicht geniigend nah zur Baustelle
aufgestellt werden kénnen. Um eine wahrnehmbare Dadmmwirkung zu erzielen und
die Baustelle gegeniber den Wohngebieten in RUmlang abzudecken, miisste die
Larmschutzwand daher ca. 200 m lang und mindestens 7 m (3 m (ber oberstem
Baustellenniveau) hoch sein. Die 1,5 m hohe und 400 m lange Larmschutzwand in
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Oberglatt entlang des Flughafenzauns*® habe Fr. 135 000.— gekostet, konnte aber
direkt auf die bestehenden Zaunfundamente gestellt werden. Eine Sonderkonstruk-
tion mit ca. 7 m Hohe wiirde mit Kosten von ca. Fr. 500 000.— verursachen, falls eine
solche Konstruktion als mobile Lésung Gberhaupt machbar sei. Darliber hinaus ver-
fugten die vom Larm der Bauarbeiten betroffenen Gebaude alle Gber vom Flughafen
Zirich finanzierte Schallschutzfenster. Aus diesen Griinden sei es nicht verhéltnis-
méssig, die Baustelle mit mobilen Schallschutzwénden abzuschirmen.

d) Beurteilung des UVEK

Das im Umweltschutzrecht verankerte Konzept der Larmbekampfung gilt auch bei
Baustellen: Zur Vermeidung von Bauldrm sind emissionsbegrenzende Massnahmen
im Rahmen der Vorsorge so weit zu treffen, als dies technisch und betrieblich mog-
lich und wirtschaftlich tragbar ist. Steht fest oder ist zu erwarten, dass die Einwirkun-
gen schédlich oder lastig werden, so sind diese Massnahmen zu verscharfen. In
erster Linie soll der Bauldarm an der Quelle und auf dem Ausbreitungsweg bekampft
werden. Die BLR konkretisiert den Art. 6 LSV* und basiert auf einem Katalog von
Massnahmen. Die grosse Komplexitat des Bauldarms erlaubt keine Anwendung von
Grenzwerten.

Das Kapitel 2 der Richtlinie definiert die Beurteilungskriterien und die Massnahmen-

stufen fur Bauarbeiten und ldrmintensive Bauarbeiten; diese richten sich nach

— dem Abstand zwischen der Baustelle und den néachstgelegenen Raumen mit
larmempfindlicher Nutzung;

— der Tageszeit und dem Wochentag, wihrend denen Bauarbeiten ausgefuhrt
werden;

— der larmigen Bauphase resp. der Dauer der larmintensiven Bauarbeiten;

— der Larmempfindlichkeit der betroffenen Gebiete.

In allen Massnahmenstufen sind larmarme Bauweisen und Bauverfahren anzuwen-
den. Werden Bauarbeiten oder larmintensive Bauarbeiten von 12 bis 13 Uhr, 19 bis
7 Uhr oder an Sonn- und allg. Feiertagen durchgefiihrt, werden die Massnahmen
verschérft. Konkretisiert wird dies durch Anwendung der néachst héheren Massnah-
menstufe: von A zu B und von B zu C,; die Massnahmen der Stufe C werden nicht
verscharft.

Gemass Tabelle 2 BLR sind dann Massnahmen nach dem entsprechenden Katalog
der Richtlinie zu treffen, wenn die Distanz zwischen Baustelle und den néchstgele-
genen Raumen mit lirmempfindlicher Nutzung weniger als 600 m betrégt und sich
die larmige Bauphase oder die Dauer der larmintensiven Bauarbeiten Gber mehr als

* Massnahme beim Projekt Pistensanierung 13-34 mit [4rmintensiven nachtlichen Arbeiten (Betonabbruch, -verlad)
“ Lamnschutz-Verordnung (LSV); SR 814.41



UVERS 361.21-L STHIO0006: EMAS 28; Projekt Nr. 13-01-005 Seite 47/56

eine Woche erstreckt oder wenn die Bauarbeiten bzw. die ldrmintensiven Bauarbei-
ten nachts erfolgen.

Fur das Projekt EMAS sind folgende Rahmenbedingungen gegeben:

~ Abstand zwischen Baustelle und nichstgelegenen Rdumen mit larmempfindli-
cher Nutzung ca. 330 m (Breitenstrasse Rimlang);

— Nachtarbeit zwischen 21.00 und ca. 05.00 Uhr;

— larmige Bauphase*® (ohne ldrmintensive Arbeiten®®) ca. 18 Wochen;

— Empfindlichkeitsstufe geméss LSV: ES Il (vgl. Zonenplan Rimlang).

Gemass Tabelle 2.3 BLR ergibt sich daraus eine Massnahmenstufe B, die wegen
der néchtlichen Bauarbeiten zu verschérfen ist, d. h. eine Massnahmenstufe C, wie
sie das BAFU fordert. Da die Verbindlichkeit der BLR fur Bundesbehorden gross ist,
kénnen sie nur aus qualifizierten, triftigen Grinden von der Anwendung der Bauldrm-
Richtlinie abweichen.

Die Stufe C ist grundsatzlich korrekt hergeleitet worden. Angesichts der Tatsache,
dass das Vorhaben, wie die FZAG nachvollziehbar darlegt, in zwei Etappen ausge-
fuhrt wird und die FZAG bereits Schallschutzfenster hat einbauen lassen, ist sie im
vorliegenden Fall sicher streng. Dies ist bei der Diskussion Uber die mobile Larm-
schutzwand zu bericksichtigen.

Im Weiteren ist der FZAG beizupflichten, dass das Massnahmenkonzept erst mit der
konkreten Planung des Bauablaufs (und nach der Submission) erstellt werden kann.
Es ist aber vor Beginn der beiden Bauphasen vorzuiegen.

In diesem Punkt kann den Ausfihrungen der FZAG in ihrer Stellungnahme vom
31. Méarz 2014 gefolgt werden. Sie legt plausibel dar, dass die Erstellung einer sol-
chen - falls Gberhaupt machbar — schwierig, sehr teuer und woh! nur von sehr
begrenztem Nutzen wére. Ziffer 3.1.5 BLR fOhrt dazu an, der Standort fir LArm-
schutzwénde sollten méglichst nah bei der Emissionsquelle liegen und Lage und
Héhe der Schallschutzwand misse so sein, dass die Sichtverbindung zwischen der
Schallquelle und den Raumen mit Iarmempfindlicher Nutzung unterbrochen werde.
Aufgrund der topographischen Situation (Aufschittung, Glattgraben, erhéhte Lage
des Wohngebiets) erscheint eine mobile Schallschutzwand, die tatsdchlich die
gewinschte Wirkung erzielt, nicht mit verhaltnismassigem Aufwand realisierbar. Im
Ubrigen nennt Ziffer 3.1.5 BLR die bereits vorhandenen Schallschutzfenster.

“* Larmige Bauphase: Als lamige Bauphase gilt die Zeitspanne, wahrend der R4ume mit Iirmempfindlicher Nutzung
den Bauarbeiten ausgesetzt sind.

“® Daver der |4mintensiven Bauarbeiten: Als Dauer der [4rmintensiven Bauarbeiten gilt die Anzahl Tage, an denen
solche Arbeiten wiihrend mehr als einer Stunde ausgefilhrt werden. 6 Tage ergeben eine Woche.
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2.10.6

Fazit:

Das Vorhaben flit unter die aufgrund der Nachtarbeit verscharfte Massnahmenstufe
C, wobei wesentliche Anforderungen — namentlich Schallschutzfenster — bereits er-
fuilt sind. Auf die Installation mobiler Schallschutzwénde kann im vorliegenden Fall
verzichtet werden; der Antrag der Gemeinde Rumlang ist abzuweisen.

Die Massnahmenkonzepte fir die Bauarbeiten und die Bautransporte sind nach der
Submission zusammen mit den Unternehmern auszuarbeiten und jeweils vor Beginn
der Bauphasen der beiden Jahre auf dem ordentlichen Weg dem BAZL zuhanden
des BAFU einzureichen.

Die entsprechenden Auflagen werden im Sinne der oben stehenden Erwdgungen in
die Verfigung ibernommen; entgegenstehende Antrége sind abzuweisen.

Die in der Umweltnotiz erwdhnten Massnahmen sind, soweit sie nicht in
Widerspruch zu den Auflagen stehen, umzusetzen.

Lufthygiene

Laut Angaben im Gesuch (Umweltnotiz Ziffer 5.1) falle das Bauvorhaben unter die
Massnahmestufe B geméss der BauRLLY, d. h. dass zusatzlich zur guten Baustel-
lenpraxis weitere spezifische Massnahmen getroffen wiirden. Die Unternehmer hét-
ten emissionsreduzierende Massnahmen aufzuzeigen, die der Massnahmenstufe B
entsprechen und zu deren Umsetzung sie sich verpflichteten. Die erforderlichen
Massnahmen seien in den Submissionsunteriagen festzuhalten.

Das AWEL beantragt, fur die Bauarbeiten seien die Bestimmungen der BauRLL ein-
zuhalten. Das Bauvorhaben sei der Massnahmenstufe B zuzuordnen. Die notwendi-
gen Massnahmen seien in die Submissionsvorgaben des Flughafens Zirich aufzu-
nehmen, was genau der im Gesuch vorgesehenen Einstufung und dem vorgeschla-
genen Vorgehen entspricht.

Das BAFU &dussert sich denn auch nicht zu diesem Thema.

Da das Gesuch geméss den eingereichten Unterlagen zu realisieren ist, ertibrigt es
sich, entsprechende Auflagen hier zu wiederholen.

" Richtlinie Luftreinhattung auf Baustellen (Baurichtlinie Luft), BAFU, 2009 (Stand 2009)
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2.10.7

2.10.8

2.11

2.12

Grundwasser und Altlasten

Zu diesen Themen liegen von Seiten der Fachstellen keine Bemerkungen vor bzw.
sie verweisen, ohne weitere Antrige zu stellen, auf die entsprechenden Angaben in
den Gesuchsunterlagen; Auflagen eribrigen sich.

Drittes Zwischenfazit

Das Vorhaben erfiillt unter den zu formulierenden Auflagen die baulichen Anforde-
rungen sowie diejenigen der Raumplanung, des Natur- und Umweltschutzes.

Volizug

In Anwendung von Art. 3b VIL Uberwacht das BAZL die Erflillung der luftfahrispezifi-
schen Anforderungen. Es lasst die korrekte Ausfiihrung sowie die Einhaltung der
verfigten Auflagen durch die Fachstellen des Kantons und der Gemeinde (berwa-
chen. Zu diesem Zweck sind das BAZL, Sektion Sachplan und Anlagen, das Amt fir
Verkehr, Stab / Recht und Verfahren, sowie die zusténdigen Fachstellen des
Kantons jeweils zehn Tage vor Baubeginn bzw. nach Abschluss der Arbeiten
schriftlich zu informieren.

Gesamtifazit

Mit der fristgerechten Einreichung des Gesuche geméss der Verfligung des BAZL
vom 8. Februar 2013 hat die FZAG zu erkennen gegeben, dass sie nicht grundsatz-
lich gegen den Bau eines EMAS ist.

Angesichts

— der grossen Bedeutung der Piste 28 als Start- und Landepiste;

— der Tatsache, dass es sich bei ihr um die kiirzeste Piste des Flughafens handelt;

— der topographischen Situation mit der quer zur Piste in einem deutlichen Graben
verlaufenden Glatt (230 m westlich des Pistenendes);

— des mit Angaben aus der Tailwind-Studie untermauerten verhéaltnismassig gros-
sen Risikos eines Runway Overrruns auf der Piste 28;

— der unbestreitbaren Wirksamkeit des EMAS zur méglichen Reduktion dieses
Risikos und

— der namhaften finanziellen Unterstiitzung durch den Bund;

erweist sich ein EMAS, das innert niitzlicher Frist erstellt wird, fur das UVEK - insbe-

sondere unter Anwendung des ALARP-Prinzips — als nétig und verhéltnisméssig.

Es ist daher dafir zu sorgen, dass der Bau des Systems umgehend an die Hand ge-
nommen wird. Die dazu erforderliche Auflage zur Erstellung des EMAS bis Ende
Oktober 2016 ist in die vorliegende Verfligung aufzunehmen.
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Im Weiteren hat sich gezeigt, dass das Gesuch die gesetzlichen Anforderungen
erfullt. Weder aus baulicher Sicht noch unter Berlicksichtigung der Umweltanliegen
haben sich im Verfahren Argumente ergeben, die der Erteilung der Plangenehmi-
gung entgegenstehen. Die im Gesuch vorgeschlagenen Massnahmen sind umzu-
setzen, soweit sie nicht in Widerspruch mit den zu verfugenden Auflagen stehen.
Entgegenstehende Forderungen sind im Sinne der Erwidgungen abzuweisen.

3. Entzug der aufschiebenden Wirkung

Beschwerden gegen Verfugungen des UVEK haben grundsétzlich aufschiebende
Wirkung; die Vorinstanz (hier: das UVEK) kann einer allféiligen Beschwerde aber die
aufschiebende Wirkung entziehen (Art. 55 Abs. 1 und 2 VWVG*).

In seinem Brief vom 14. Oktober 2013 an die FZAG hatte das BAZL aus den glei-
chen Sicherheitstiberlegungen, die zur Fristansetzung fiir die Umsetzung des Vor-
habens flhrten, festgehalten, dass es vorsehe, allfilligen Beschwerden, die die Um-
setzung des Vorhabens verzégern kénnten, die aufschiebende Wirkung zu entzie-
hen.

Bezuglich Entzug der aufschiebenden Wirkung héalt die FZAG in ihrer Stellungnah-

men vom 16. Dezember 2013 Folgendes fest:

— Nach der bundesgerichtlichen Rechtsprechung zu Art. 55 VWVG sei im Einzelfall
zu prifen, ob die Grinde fiir die sofortige Vollstreckbarkeit der Verflgung
gewichtiger sind als jene, die fur die gegenteilige Lésung angefihrt werden kén-
nen. Das Bundesgericht habe jeweils den Entzug der aufschiebenden Wirkung
aufgehoben, wenn die getroffene Lésung den Sachentscheid in unzulassiger
Weise préjudiziert und damit im Ergebnis Bundesrecht vereitelt hatte (BGE 129
11 286 ff. Erw. 3).

— Die vom BAZI. vorgesehene Anordnung stelle einen direkten Eingriff in diese
Investitionsfreiheit dar. Dass die Flughafenhalterin gezwungen werden solie,
Investitionen in Hohe von rund Fr. 15,8 Mio. zu tatigen, bevor eine allféllige
gerichtliche Uberpriifung dieser Anordnung abgeschiossen wére, wiirde den Ent-
scheid in dieser Sache in unzuldssiger Weise préjudizieren. Daher kénne
gemass Art. 55 Abs. 2 VWVG die aufschiebende Wirkung nicht entzogen wer-
den, wenn die Verfligung eine Geldleistung zum Gegenstand habe: «Eine Geld-
leistung im Sinne dieser Bestimmung haben Verfigungen dann zum Gegen-
stand, wenn sie den Empféanger der Verfiigung zu einer vermogensrechtlichen
Leistung verpflichten (BGE 99 Ib 219 Erw. 4)»; Zitat aus Verfligung des BAZL
vom 29. November 2013 betreffend Anderung des Betriebsreglements — Ergén-
zung der Schallschutzauflagen.

‘* Bundesgesetz Uber das Verwaltungsverfahren (Verwaltungsverfahrensgesetz, VWVG); SR 172.021
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— Das BAZL begriinde seine Absicht zum Entzug der aufschiebenden Wirkung ein-
zig mit der Dauer des Rechtsmittelverfahrens, das die unverzigliche Verbesse-
rung der Sicherheit verzégern wirde.

— Ergénzend zu den rechtlichen Ausfilhrungen sei dem entgegenzuhalten, dass
die Piste 28 seit mindestens 10 Jahren im heutigen Umfang genutzt werde und
Uber eine die Standards des ICAO Annex 14 erflllende RESA verfiige. Aus die-
sem Grund sei aus der Sicht der FZAG der Beweis, dass Gefahr im Verzug sei,
nicht erbracht. Ein Entzug der aufschiebenden Wirkung lasse sich daher sowohi
aus rechtlichen als auch aus fachlichen Grinden nicht rechtfertigen.

Die FZAG stellt daher den Antrag, auf den Entzug der aufschiebenden Wirkung
alifalliger Beschwerden gegen die Plangenehmigung oder eine andere Verflgung
des BAZL betreffend die Umsetzungsfrist des EMAS Piste 28 sei zu verzichten.

Dazu ist Folgendes festzuhalten:

In seiner Zwischenverfigung vom 22. April 2014 im Beschwerdeverfahren betreffend
Anderung des Betriebsreglements — Erganzung der Schallschutzauflagen (Verfahren
A-391/2014) hat das Bundesverwaltungsgericht in Erwégung 3.2 festgehalten,

Art. 55 Abs. 2 VWVG sei nur anwendbar auf Félle, in denen die angefochtene Verfii-
gung eine ziffernmassig bestimmte Geldleistung auferlege. Das Gericht hat dem-
nach den Ausschluss des Entzugs der aufschiebenden Wirkung in jenem Verfahren
nicht anerkannt; diese Beurteilung trifft auch im vorliegenden Fall zu.

Gemass sténdiger Praxis der Bundesgerichts zur Rechtssprechung zu Art. 55 VWVG
bedeutet der Grundsatz der aufschiebenden Wirkung der Beschwerde nicht, dass
nur ganz aussergewoéhnliche Umsténde ihren Entzug zu rechtfertigen vermdochten.
Vielmehr sei es Sache der zusténdigen Behorde zu prifen, ob die Grunde, die fur
die sofortige Vollstreckbarkeit der Verfliigung sprechen, gewichtiger seien als jene,
die fur die gegenteilige Lésung angeflihrt werden kénnen. Dabei stehe der Behtrde
ein gewisser Beurteilungsspielraum zu. Im Allgemeinen werde sie ihren Entscheid
auf den Sachverhalt stiitzen, der sich aus den vorhandenen Akten ergibt, chne zeit-
raubende weitere Erhebungen anzustellen. Bei der Abwéagung der Griinde fur und
gegen die sofortige Vollstreckbarkeit konnten die Aussichten auf den Ausgang des
Verfahrens in der Hauptsache ins Gewicht fallen; sie missten allerdings eindeutig
sein. Im Ubrigen dirfe die verfiigende Behérde die aufschiebende Wirkung nur ent-
ziehen, wenn sie hierfiir Uberzeugende Grinde geltend machen kénne.

Im vorliegenden Fall hat das BAZL die Einreichung eines Plangenehmigungs-
gesuchs flr den Bau eines EMAS am Ende der Piste 28 verlangt. Es stitzt sich
dabei auf die Bestimmungen des LFG und insbesondere auf seine Richtline AD
I-010-D, nach der unter Wahrung der Verhéltnismdassigkeit nicht nur die Erfullung
eines Standards, sondem auch einer Recommendation verlangt werden kann.
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Aus den cbenstehenden Erwégungen wird insgesamt deutlich, dass sowohl die
Anforderungen beziglich Verhéltnismassigkeit als auch der bundesrechtlichen Vor-
gaben betreffend Ausfihrung des Bauprojekts (unter Auflagen) erfiillt sind. Die
Ansetzung der Frist fir die Umsetzung stiitzt sich aber allein auf die luftfahrispezifi-
sche Begrundung.

Das UVEK will verhindern, dass die zeithahe Umsetzung des Vorhabens durch eine
Beschwerde verzdgert wird. Deshalb ist es nur logisch und konsequent, wenn nun
im vorliegenden Fall auch allfalligen Beschwerden die aufschiebende Wirkung ent-
zogen wird. Eine Beschwerde wiirde der Umsetzung innert der gesetzten Frist den
Boden entziehen. Der Entzug der aufschiebenden Wirkung rechtfertigt sich daher;
eine entsprechende Bestimmung ist in die Verfugung aufzunehmen.

4, Gebilihren

Die Gebiihren fiir die Plangenehmigung richten sich nach der GebV-BAZL*’, insbe-
sondere nach deren Art. 3, 5 und 49 Abs. 1 lit. d. Die Gebuhr fur die vorliegende Ver-
fagung wird gemdss Art. 13 GebV-BAZL mit einer separaten Geblhrenverfugung
erhoben.

Die Gebuhren fur die Aufsicht Uber die verfiigten Auflagen werden gesondert erhoben.

5. Unterschriftsberechtigung

Nach Art. 49 RVOG® kann der Departementsvorsteher oder die Departementsvor-
steherin seine oder ihre Unterschriftsberechtigung in zum Voraus bestimmten Fallen
auf bestimmte Personen Gbertragen. Die erméchtigten Personen unterschreiben im
Namen des Departementsvorstehers oder der Departementsvorsteherin. Mit Verfu-
gung vom 18. Dezember 2013 hat Frau Bundesrétin Leuthard die Direktionsmitglie-
der des BAZL ermachtigt, Plangenehmigungsverflgungen geméss Art. 37 Abs. 2
Bst. a LFG in ihrem Namen zu unterzeichnen.

6. Eréffnung und Mitteilung

Diese Verfugung wird der Gesuchstellerin und der Gemeinde Riimlang eréffnet. Den
interessierten Stellen von Bund und Kanton wird sie zur Kenntnis zugestellt.

*“ Verordnung ober die GebOhren des Bundesamtes fir Zivilluftfahrt (GebV-BAZL; SR 748.112.11)
% Regierungs- und Verwaltungsorganisationsgesetz (RVOG); SR 172.010
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C. Verfiigung

1. Gegenstand

Das Vorhaben der Flughafen Zirich AG betreffend den Bau eines Bremssystems fiir
Flugzeuge am Ende der Piste 28 (Engineered Material Arresting System, EMAS)
wird wie folgt genehmigt:

1.1 Standort

Flughafen Zirich, Luftseite, zwischen bestehendem Flughafenzaun und dem westli-
chen Ende der Piste 28, Grundstiick Kategorie Nr. 4100, Gemeinde Rumlang.

1.2 Massgebende Unterlagen

— Ubermittiungsschreiben vom 21. Juni 2013;

— Gesuchsformular FZAG vom 21. Juni 2013;

— Beilage B1: Projektbeschrieb (FZAG und Airport Consulting Partners [ACP]) vom
21. Juni 2013;

— Beilage B2: Umweltnotiz (FZAG und ACP) inkl. Anhénge A.1-A.4 vom 21. Juni
2013;

— Beilage B3: Unbedenklichkeitstberprifung Skyguide (FZAG und ACP) vom
21. Juni 2013;

— Plan Nr. HT099-P11; 1:1000, Situationsplan EMAS, FZAG/ACP, 21.6.2013;

— Plan Nr. H.T099-L11; 1:100/100, Langenschnitt EMAS, FZAG/ACP, 21.6.2013;

— Plan Nr. H.T099-Q11; 1:100/100, Querprofile EMAS, FZAG/ACP, 21.6.2013;

— Plan Nr. H.T099-D11; 1:500/50, Prinzipschnitte, Planung Bauablauf, FZAG/ACP,
21.6.2013;

— Fachgutachten: Arresting System Piste 10-28, Nachweis der Stabilitit der Glatt-
uferbdschung, Dr. Heinrich Jackli AG, 8048 Zirich, vom 20. Mérz 2014.

2. Pflicht zur Umsetzung
Das Vorhaben ist bis Ende Oktober 2016 zu realisieren.
3. Auflagen

3.1 Luftfahrtspezifische Anforderungen

3.1.1  Die Auflagen aus der luftfahrtspezifischen Priifung des BAZL geméss Beilage 1 sind
einzuhalten bzw. umzusetzen.
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3.2 Allgemeine Bauauflagen

3.2.1  Die Bauausfuhrung hat nach den genehmigten Unterlagen zu erfolgen. Wesentliche
Anderungen sind den Bundesbehérden zu melden und dirfen nur mit deren Zustim-
mung vorgenommen werden.

3.2.2 Wihrend der Bauphase ist sicherzustellen, dass die fir den sicheren Flugplatz-
betrieb massgebenden Kriterien erfllit werden. Die Flugplatzleitung hat fir die erfor-
derliche Koordination mit der Bauleitung zu sorgen.

3.2.3 Unterlagen bzw. Informationen zu Auflagen, die vor Baubeginn von den Fachstellen
gepruft sein missen (z. B. Baustellen-Entwésserungskonzept, Massnahmenkonzep-
te zu Bau- und Bautransportlarmy), sind frlhzeitig beim Amt fir Verkehr, Stab / Recht
und Verfahren, Neumuhlequai 10, Postfach, 8090 Zirich einzureichen oder per Mail
an afv-tvi@vd.zh.ch zu senden.

3.2.4 Mit dem Bau darf erst nach Vorliegen allfalliger noch ausstehender Zustimmungen
begonnen werden.

3.2.5 Der Baubeginn ist frithzeitig, mindestens 10 Arbeitstage vor dem vorgesehenen Ter-
min unter www.afv.zh.ch/meldungen zu melden.

3.2.6 Die Abnahme ist frihzeitig, mindestens 5 Arbeitstage vor dem vorgesehenen Termin
unter www.afv.zh.ch/meldungen zu melden. Abnahmetermine mit den involvierten
Fachstellen sind frihzeitig, mindestens 5 Arbeitstage vor dem vorgesehenen Termin,
Zu organisieren.

3.2.7 Die Baumeldungen sind vom AfV an das BAZL, Sektion Sachplan und Anlagen, wei-
terzuleiten.

3.28 Die vom Vorhaben betroffenen Plane sind ggf. nachzufiihren und den zustandigen
Stellen zur Kenntnis zu bringen.

3.2.9 Im Fall von Uneinigkeiten zwischen den Fachstellen und der Gesuchstellerin ist via
BAZL, Sektion Sachplan und Anlagen, das UVEK anzurufen, welches entscheidet.

3.3 Auflagen zum Interventionsschutz
3.3.1  Die Zu- und Wegfahrten fir die Rettungsachsen der Piste 28 und der Interventions-

flache Holding 10 missen auch wahrend der Bauzeit fiir Blaulichtorganisationen
gewadbhrleistet sein,;
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3.3.2 Temporére Anderungen der Verkehrsfilhrung und -wege in den betroffenen Berei-
chen sind den Blaulichtorganisationen friihzeitig bekanntzugeben.

3.4 Umweft-, Natur- und Heimatschutz

Die in der Umweltnotiz vorgeschlagenen Massnahmen sind — vorbehdltlich abwei-
chender Bestimmungen in den folgenden Auflagen — umzusetzen.

3.5 Okologischer Ersatz

3.5.1 Der dkologische Ersatzbedarf betragt 186 Wertepunkte gemass RENAT-Methode.
Der vorgeschlagene Ersatz ist im Gebiet Hundig, Glattfelden zu realisieren (Acker zu
Wiese, Wiese zu Magerwiese und Acker zu Segetalfiora).

3.5.2 Das beim Bau ggf. anfallende Material muss méglichst wiederverwendet werden.

3.6 Bauldrm und Bautransporte

3.6.1 Das Projekt féllt unter die Massnahmenstufe C gemass BLR.

3.6.2 Die Massnahmenkonzepte fur die Bauarbeiten und die -transporte sind nach der
Submission zusammen mit den Unternehmern auszuarbeiten und jeweils vor Beginn
der Bauphasen der beiden Jahre auf dem ordentlichen Weg dem BAZL zuhanden
des BAFU einzureichen sowie dem Kanton Zirich und der Gemeinde Rumlang zur

Kenntnis zuzustellen.

3.6.3 Die Gemeinde Rumlang ist rechtzeitig Gber die Nachtarbeiten zu informieren

4, Weitere Antridge

Entgegenstehende Antrage werden im Sinne der Erwégungen abgewiesen.

5. Gebiihren

Die Gebiihr fur diese Verfugung wird nach Zeitaufwand erhoben und der Gesuch-
stellerin auferlegt. Sie wird ihr mit separater Gebuhrenverfiigung des BAZL eréffnet.

Die Gebihren fir die Aufsicht tber die verfigten Auflagen werden gesondert erho-
ben.
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7

Entzug der aufschiebenden Wirkung

Allfalligen Beschwerden, die die umgehende Umsetzung des Vorhabens verhindern
kénnten, wird die aufschiebende Wirkung entzogen.

Eréffnung und Mitteilung

Diese Verfugung wird erdffnet (Einschreiben mit Rickschein):
— Flughafen Zirich AG, Bausekretariat, Postfach, 8058 Zurich
— Gemeinderat RUmlang, Glattalstrasse 201, 8153 Rumlang

Diese Verfagung wird zur Kenntnis zugestellt (mit einfacher Post):

—~ Bundesamt fur Zivilluftfahrt, Sektion Sachplan und Anlagen, 3003 Bemn

~ Bundesamt fir Umwelt, Sektion UVP und Raumordnung, 3003 Bern

— Eidgendssische Zolliverwaltung, Zollstelle Zirich-Flughafen, Postfach, 8058 Zi-
rich

— Kanton Zirich, Amt fiir Verkehr des Kantons Zurich, Stab / Recht und Verfahren,
Neumuhlequai 10, Postfach, 8090 Zirich

Eidgendssisches Departement flr
Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
handelnd durch undesamt fur Zivilluftfahrt

Peter Maller, Direktor

Rechtsmittelbelehrung

Gegen diese Verfligung oder gegen Teile davon kann innert 30 Tagen beim Bundes-
verwaltungsgericht, Postfach, 9023 St. Gallen, Verwaltungsbeschwerde erhoben
werden. Die Beschwerdefrist beginnt bei persénlicher Eréffnung an die Parteien an
dem auf die Eréffnung folgenden Tag, bei Publikation in einem amtlichen Blatt an
dem auf die Publikation folgenden Tag zu laufen.

Die Beschwerde ist in einer Amtssprache abzufassen und hat die Begehren, deren
Begrindung mit Angabe der Beweismittel und die Unterschrift der Beschwerdefuhrer
zu enthalten. Die angefochtene Verfiigung und die als Beweismittel angerufenen
Urkunden sind beizulegen, soweit die Beschwerdeflhrer sie in den Handen haben.



