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Bundesamt fur Zivilluftfahrt
Sektion Sachplan und Anlagen
Postfach

3003 Bern

Zrich-Flughafen, 25. Oktober 2013, 31. Mai 2017 und 10. Oktober 2017 mit Erganzungen vom 23. Marz
2018, 20. Juni 2019 und 26. November 2020 sowie vom 26. September 2025 und 9. Dezember 2025

Gesuch fiir die Betriebsreglementsinderung 2014/2017 (erganztes Gesuch, Uberar-
beitungsversion)

Sehr geehrte Damen und Herren

Wir nehmen Bezug auf das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 7. September 2021 (A-3484/2018) mit
welchem das Verfahren zum Betriebsreglement 2014 Teilgenehmigung (BR2014TG) mit verschiedenen An-
ordnungen ans BAZL grdsstenteils zurickgewiesen wurde. Das Gericht begriindete sein Urteil insbesondere
mit ungeniigenden Festlegungen im SIL-Objektblatt. Weil aufgrund des Urteils des Bundesverwaltungsge-
richts das SIL-Objektblatt fiir den Flughafen Zirich auch fiir das BR2017 vorgangig angepasst werden
musste, sistierte das BAZL dieses Verfahren am 7. Dezember 2021.

Inzwischen liegt der Bericht zur Uberarbeitung des SIL-Objektblatts sowie das revidierte SIL-Objektblatt ge-
mass Vorgabe des Bundesverwaltungsgerichts vor (Beilage 1). Dabei wurden alle Massnahmen, die mit den
Gesuchen BR2014 und BR2017 beantragt wurden, einer umfassenden Interessenabwagung unterzogen und
im Gebiet mit Larmauswirkungen die zweite Nachtstunde neu festgesetzt. Weiterhin hangig ist die Betriebs-
reglementsanderung 2014 Vollgenehmigung (BR2014VG) aufgrund der mangelnden Zustimmung Deutsch-
lands. Wir haben die erwahnten Gesuche aufgrund des zeitlichen Gleichstands nachfolgend zusammenge-
fuhrt. Basierend auf dem revidierten SIL-Objektblatt ersuchen wir Sie hiermit, die Verfahren BR2014VG bzw.
BR2014TG und BR2017 zu vereinigen und das Verfahren unter dem neuen Titel «Betriebsreglementsande-
rung 2014/2017 (BR2014/2017)» fortzufuhren. Im Hauptantrag ist weiterhin das BR2014/2017 mit der Ent-
flechtung Ostkonzept zu genehmigen. Eventualiter, d.h. fiir den Fall der ausbleibenden Zustimmung Deutsch-
lands zur angestrebten Entflechtung der An- und Abflugrouten im Ost- und Stdkonzept, beantragen wir lhnen
nach wie vor die Teilgenehmigung des BR2014/2017.

Sie finden die synoptische Darstellung der Betriebsreglementsdnderungen, den Umweltvertraglichkeitsbericht
(UVB) samt den Fachberichten Lufthygiene, Fluglarm sowie Industrie- und Gewerbelarm, die Ubersichtskarten
sowie die Karten im Massstab 1:5'000 der Gebiete mit den beantragten Erleichterungen und die erforderlichen
AIP Karten in den Beilagen. Gestiitzt auf Art. 36¢c und 36d Luftfahrtgesetz (LFG), auf die bisherigen Stellung-
nahmen des BAFU und des ARE, auf das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts sowie auf die bisherigen Ein-
sprachen und unserer Stellungnahme dazu beantragen wir Ihnen, die nachstehenden Anderungen des Be-
triebsreglements vom 30. Juni 2011 zu genehmigen.

martina.wagner-jornot@zurich-airport.com | T +41 43 816 26 20
Flughafen Zurich AG | Postfach | CH-8058 Zurich-Flughafen | flughafen-zuerich.ch
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Text fiir Uberarbeitungsversion: Im vorliegenden Gesuchsbrief sind in den Kapiteln A. bis D. Anderungen zu
den damals eingereichten Gesuchen blau gekennzeichnet. Sofern eine Anderung nicht mehr beantragt wird,
weil sie bspw. bereits umgesetzt werden konnte oder nicht mehr erforderlich ist, ist die Anderung durchgestri-
chen und die Begriindung aufgefiihrt. Die Anderungen in der Numerierung der Abbildungen wurden nicht ge-
kennzeichnet. Ebenfalls werden die damaligen Antrage der Gesuche BR2014 und BR2017 nicht mehr aufge-
fuhrt. Das vorliegende Gesuch orientiert sich im Aufbau an den bisherigen Gesuchen. Damit ist leichter fest-
stellbar, dass keine neuen oder anderen Massnahmen beantragt werden als bisher, sondern lediglich eine Er-
ganzung gemass den Anforderungen des Bundesverwaltungsgerichts.

A. BR2014 Vollgenehmigung

1. Begriindung fiir die Anderung
1.1 Safety Survey

Im Jahre 2012 wurde im Auftrag des BAZL der Bericht zur Sicherheitstiberprifung Flughafen Zirich erarbeitet.
Anlass dazu war die Sicherheitsempfehlung der Schweizerischen Unfalluntersuchungsstelle (SUST) im
Schlussbericht Nr. 2136 zum schweren Vorfall vom 15. Marz 2011 mit zwei gleichzeitig startenden Flugzeu-
gen. Die SUST empfiehlt empfahl, dass das BAZL mit der Flugsicherung Skyguide, dem Betreiber sowie den
Benutzern des Flughafens Zirich eine umfassende Analyse der Betriebsverfahren durchfihren und alle geeig-
neten Massnahmen treffen sollte, welche die Komplexitat und die systemischen Risiken verringern. Bestand-
teil des am 21. Februar 2013 publizierten Berichts ist war demgemass insbesondere eine Liste mit dreissig
Massnahmen sowie daraus zusammengesetzte Massnahmenpakete Das Massnahmenpaket P11 ;Betnebs—

menfesqetzt—beantragt—werden—A;wnaehstenéehmt—dem Das Massnahmenpaket P12 ,,Betrlebsreglement
2020%; zur weiteren Optimierung des Ostkonzepts wird-ebenfalls-bereits-intensiv-gearbeitet- Dabei-gehtesum
die-Anpassungen-an-dertnfrastrukiur (insbesondere auch-um-die Verlangerung der Piste 28), wird gemass
heutigem Planungsstand Ende 2025 eingereicht die-in-einrem-nachsten-Schrittfolgen-seollen. Gemass nachste-

hender Abbildung 1 zur Wirkung der Massnahmenpakete weisen die beiden Massnahmenpakete P11 und
P12 einen relativ hohen Safety-Nutzwert aus und dies mit gleichzeitigen betrieblichen Vorteilen.
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Abbildung 1: Wirkung der Massnahmenpakete auf die Safety und den Betrieb

Begriindung: Der Ratifizierungsprozess in Deutschland ist sistiert. Sobald dieser wieder aufgenommen wird,
ist ein separates Verfahren zur Anderung des SIL und des Betriebsreglements zu eréffnen.
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2. Beantragte Anderungen im Detail

Bei den beantragten Anderungen handelt es sich um Anpassungen im Text des Betriebsreglements und um
anzupassende Flugrouten basierend auf dem SIL-Objektblatt des Flughafens Ziirich (siehe Kap-Ziff. 2.2). Bei
den texthchen Anpassungen gehtes elnerselts um Anpassungen an Ubergeordnetes Recht, andererseits soll
wie-die heute geltende FL80-Regel gemass

den vorgeschlagenen Massnahmen aus der Slcherhe|tsuberprufung angepasst werden mmsoe=adldes

Begriindung: Die entsprechende Anderung wurde im Nachgang zum rechtskréftigen Entscheid des Bundes-
verwaltungsgerichts vom 7. September 2021 (A-3484/2018) per 10. Marz 2022 umgesetzt.

Der Ratifizierungsprozess in Deutschland ist sistiert. Sobald dieser wieder aufgenommen wird, ist ein separa-
tes Verfahren zu eréffnen.

2.1 Betriebsreglementstext (vgl. Beilage 1)

Begriindung: Die entsprechende Anderung wurde im Nachgang zum rechtskraftigen Entscheid des Bundes-
verwaltungsgerichts vom 7. September 2021 (A-3484/2018) per 10. Marz 2022 umgesetzt.

Begriindung: Die entsprechende Anderung wurde im Nachgang zum rechtskraftigen Entscheid des Bundes-
verwaltungsgerichts vom 7. September 2021 (A-3484/2018) per 10. Marz 2022 umgesetzt.

Begriindung: Die entsprechende Anderung wurde im Nachgang zum rechtskréftigen Entscheid des Bundes-
verwaltungsgerichts vom 7. September 2021 (A-3484/2018) per 10. Marz 2022 umgesetzt.
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Begriindung: Die entsprechende Anderung wurde im Nachgang zum rechtskraftigen Entscheid des Bundes-
verwaltungsgerichts vom 7. September 2021 (A-3484/2018) per 10. Marz 2022 umgesetzt.

e. Anpassung der FL80-Regel (Anhang 1, Art. 18)

EritherVor dem 30. Juni 2011 durfte die Flugsicherung Flugzeuge bei Erreichen von 5000ft G.M. grundsétzlich
abweichend von den zugeteilten Instrumentenabflugwegen fiihren (5000ft-Regel), um dadurch insbesondere
direktere Flugwege zu ermdglichen oder aber auch Flugzeuge frihzeitig separieren zu kdnnen. Mit Umset-
zung des vBR per 30. Juni 2011 wurde die 5000ft-Regel wahrend der Nacht zwischen 22.00 Uhr und 06.00
Uhr durch die FL80-Regel (8000ft (i.M.) ersetzt. Diese aus Larmschutzgriinden eingefiihrte Regelung flhrte
jedoch im Ostkonzept dazu, dass Flugzeuge, die friher in der Nacht nach dem Start auf den Pisten 32 und 34
nach Norden rechts Richtung der dstlich liegenden Destination abdrehten, neu mehrheitlich mit einer Links-
kurve zuriick Uber den Flughafen und erst dann Richtung Osten geflihrt werden. Dadurch wird der Anflugsek-
tor auf die Piste 28 grossrdumig umflogen, da bei sich anbahnenden Konflikten bis 8000ft (.M. keine Flexibili-
tat mehr gegeben ist. Als Folge davon werden seit der Einfiihrung der FL80-Regel im flughafennahen Gebiet
nach 22 Uhr viel dichter besiedelte Gebiete tUberflogen.

Mit der beantragten Anderung des Betriebsreglements sollen diese negativen Auswirkungen der FL80-Regel
so weit als méglich rickgangig gemacht werden unter gleichzeitigem Erhalt der positiven Seiten, ndmlich der
grésseren Konzentration der Flugspuren auf den publizierten Routen. Im Grundsatz wird an der FL80-Regel
festgehalten, es wird dem Flugverkehrsleiter aber gleichzeitig ermdglicht, sich anbahnende Konflikte taktisch
zu 16sen, indem er Flugzeuge in diesem Fall abweichend von der Startroute fiihren kann. Dies ist im Ubrigen
eine weitere Massnahme aus der Sicherheitstiberpriifung, wird doch durch die notwendige Flexibilitat auch die
Arbeit fur die Flugverkehrsleiter vereinfacht.

Erganzung: Gemass Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 7. September 2021 (A-3484/2018) fehlte es
an der materiellen Grundlage im SIL fur die Anpassung der FL80-Regel in Art. 18 von Anhang 1 zum BR
2011. Die Sachplanung sei insbesondere in Bezug auf den Interessenkonflikt beim Abbau von Verspatungen
wahrend der zweiten Nachtstunde zu erganzen und es sei eine Begrenzung der zulassigen Larmimmissionen
auch fur die zweite Nachtstunde festzulegen. Gemass Bundesverwaltungsgericht konnte zudem nicht ohne
Weiteres beurteilt werden, wie sich die Anpassung der FL80-Regel in larmrechtlicher Hinsicht auswirke man-
gels Angaben zu den larmmassigen Auswirkungen (Erw. 35.6). Da eine zweite Abflugroute zur Verfligung
stehe, kénne nicht ausgeschlossen werden, dass die effektiv erhdhte Pistenkapazitat eine Erhéhung der Air-
port Slots nach sich ziehe. Es sei in jedem Fall eine Interessenabwagung vorzunehmen, in deren Rahmen
nicht nur die Anzahl der von Larm betroffenen Personen, sondern auch das Immissionsmass mitentscheidend
sei. Diese Interessenabwagung konne vorliegend mangels Angaben zu den konkreten Auswirkungen nicht
vorgenommen werden. Es kdnne nicht ausgeschlossen werden, dass Gebiete, in denen die Belastungsgrenz-
werte (BGW) bisher eingehalten waren, neu von Grenzwertliberschreitungen betroffen seien.

Zu den Aussagen des Bundesverwaltungsgerichts ist anzumerken, dass es sich weder um eine Massnahme
zum Abbau von Verspatungen wahrend der zweiten Nachtstunde handelt noch eine Erhéhung der Airport
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Slots beantragt wird. Die Griinde fiir die Anderung sind vorstehend beschrieben. Die Larmauswirkungen wer-
den nachfolgend aufgezeigt.

Das BAZL hat in seinem Bericht zur Uberarbeitung des SIL-Objektblatts und des Betriebsreglements unter
Berucksichtigung der geprtften und zur Anwendung empfohlenen Massnahmen die Larmbelastung fur die
zweite Nachtstunde erstmals separat berechnet und im SIL-Objektblatt als Festsetzung vorgesehen (vgl. Ziff.
7.5.1). Zusatzlich zeigt der Teilbericht 2 der EMPA (Beilage 3b) die detaillierten Larmauswirkungen fur die Lo-
ckerung der FL80-Regel auf.

Larmmassige Auswirkungen der Einzelmassnahme: Mit Lockerung der FL80-Regelung gibt es eine deutliche
Umlagerung der Flugbewegungen und somit der Belastung von den Startrouten ab den Pisten 32 und 34 mit
Linkskurve (Westschleife) zu den Startrouten mit Rechtskurve (nach Nordosten). Aus diesem Grund ist in der
1. Nachtstunde eine deutliche Abnahme der Larmbelastung im Nordwesten, welche lokal bis zu maximal 4 dB
betragt, bei gleichzeitig deutlicher Zunahme der Larmbelastung im Nordosten um etwa 2 bis 3 dB zu erwarten.
Die Anderungen betreffen auch die 2. Nachtstunde, sind aber etwas weniger stark ausgepréagt.

Die Lockerung der FL80-Regel zielt darauf ab, die Larmbelastung im entfernteren Bereich des Flughafens in
der 2. Nachtstunde zu verbessern (siehe Tabelle 1 und im Fachbericht der EMPA in der Beilage 3b). In der 2.
Nachtstunde kann im Planungswert (PW) die betroffene Bevolkerung um mehr als 5% reduziert werden. Im
PW der 1. Nachtstunde dagegen nimmt die betroffene Bevolkerung um rund 1% zu. Die Differenzen im Immis-
sionsgrenzwert (IGW) 1. und 2. Nachtstunde sind deutlich kleiner (-0.5% bzw. -0.1%).

Betroffene Personen bei Betroffene Personen bei Veranderung
bestehender FL80-Regel | angepasster FL80-Regel
1. Nachtstunde PW 153102 154'815 +1'713 (+1.1%)
1. Nachtstunde IGW 50455 50211 -244 (-0.5%)
2. Nachtstunde PW 70354 66'666 -3'688 (-5.2%)
2. Nachtstunde IGW 28'857 28'823 -37 (-0.1%)

Tabelle 1: Betroffene Personen Gber dem PW und de, IGW, Summe ESII bis ESIV

Gesamtabwagung: Die Massnahme flhrt zu einer Verlagerung der Larmbelastung im Nachtbetrieb aus den
dichter besiedelten Gebieten westlich des Flughafens (Wehntal, Limmattal) in die etwas weniger dicht besie-
delten Gebiete dstlich davon (Irchel, Weinland). Die Gesamtzahl der vom Fluglarm betroffenen Personen
nimmt mit der Anpassung der FL80-Regel ab. Zudem kann durch die kirzeren Flugwege der Energiever-
brauch resp. der CO2-Ausstoss reduziert werden. Die Massnahme wurde daher von der Sachplanbehorde als
geeignet und verhaltnismassig erachtet. Die detaillierten Berechnungen der EMPA (Beilage 3b) belegen diese
Erkenntnis.
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Begrindung: Der Ratifizierungsprozess in Deutschland ist sistiert. Sobald dieser wiederaufgenommen wird, ist
ein separates Verfahren zu eréffnen.

2.2 Anderungen Flugrouten (vgl. Beilage 6)

Mit der Verabschiedung des SIL-Objektblattes fiir den Flughafen Zirich durch den Bundesrat liegt aun-seit
2017 die Grundlage zur Anpassung der An- und Abflugrouten vor. Das Uberarbeitete SIL-Objektblatt vom

19. September 2025 beinhaltet keine Anderungen dieser Flugrouten. Alle beantragten Flugrouten (siehe Bei-
lage 6) entsprechen den Festlegungen des SIL. Die einzige diesbezugliche Neuerung des SIL-Objektblatts
vom 19. September 2025 betrifft die Festsetzung der Vorgabe des RNAV1-Standards. Diese Vorgabe des SIL
ist mit dem vorliegenden Gesuch eingehalten, da auf allen Routen neu mindestens ein RNAV1-Standard vor-
geschrieben ist; fur die entsprechend zertifizierten Flugzeuge steht dariiber hinaus — sofern méglich — sogar
ein RNP-Verfahren zur Verfigung. Nicht eingefihrt wird im Rahmen der vorliegenden Betriebsreglementsan-
derung die Pflicht eines Assistenzsystems im Anflug, da die Wirksamkeit aufgrund der komplexen Luftraum-
struktur mit sich kreuzenden Routen sehr begrenzt ist und es auch noch nicht zu tragbaren Preisen auf dem
Markt verfugbar ist. Dies entspricht ebenfalls den Festlegungen des SIL.

Begriindung: Die Anderung ab Piste 10 (Bisenkonzept) wurde im Nachgang zum rechtskraftigen Entscheid
des Bundesverwaltungsgerichts vom 7. September 2021 (A-3484/2018) per 25. Januar 2024 umgesetzt.

Es werden nun alle Routen in einem Gesuch beantragt.

a. Entflechtung Ostkonzept

HauptbestandteilWichtiger Bestandteil der neuen An- und Abflugrouten bildet die Entflechtung des Ostkon-
zepts mit Anfliigen von Osten auf die Piste 28 und Starts Richtung Norden auf den Pisten 32 und 34. Es
kommt heute sowohl bei Westwindsituationen als auch wahrend den abendlichen Sperrzeiten zur Anwendung
(total krapp rund 20% der Betriebszeiten). Die Entflechtung des Ostkonzepts wurde in der Sicherheitstberpru-
fung fur den Flughafen Zurlch als W|cht|ge Massnahme ausgeW|esen BekenepRamgtemngdes&aatsvema-
A A A rgen—Zur generellen
Reduktlon der KompIeX|tat und um gerade auekkmﬂen—zusafezlmhen—Zeﬁen einen stabllen Betrieb sicherstellen
zu konnen, ist es deshalb unabdingbar, das Ostkonzept zu vereinfachen. Mit der beantragten Losung sollen
die Verkehrsstréme von an- und abfliegenden Flugzeugen entflochten werden. Dies geschieht insbesondere
mit einer neuen Fuhrung der Transitions, wodurch zukinftig alle anfliegenden Flugzeuge von Norden her auf
die Piste 28 gefuhrt werden. Die Hauptabflugroute Richtung Osten wird im Gegenzug nach einer Linkskurve
sudlich und damit entflochten vom Endanflug auf die Piste 28 ostwarts geflhrt (vgl. nachstehende Abbildung
2). Fir Zeiten mit wenig Abflugverkehr — beispielsweise in der Nacht nach 22.00 Uhr — steht zudem eine direk-
tere Route Richtung Osten zur Verfiigung, die insbesondere die dichter besiedelten Gebiete im Westen und
Siiden des Flughafens von unnétigen Umwegfliigen entlasten soll. Die Entflechtung des Ostkonzept bildet
eine wesentliche Massnahme aus der Sicherheitstiberpriifung zum Flughafen Zirich.

Begrindung: Der Ratifizierungsprozess in Deutschland ist sistiert. Sobald dieser wiederaufgenommen wird, ist
ein separates Verfahren zu eréffnen.
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Abbildung 2: Neues Ostkonzept

Wie aus Abbildung 2 ersichtlich wird, fiihren die neuen Transitions Uber deutsches Hoheitsgebiet und stehen
deshalb unter dem Vorbehalt der Genehmigung durch das deutsche Bundesaufsichtsamt flir Flugsicherung
(BAF) und der entsprechenden Anpassung der Deutschen DVO. Entsprechend wird beantragt, dass das
BAZL das Genehmigungsverfahren zur Anpassung der DVO beim BAF veranlasst und mit dem Bewilligungs-
verfahren in der Schweiz koordiniert. Die neuen Transitions sollen im Ubrigen unabhéngig von der Regelung
der Minimumhohen im Staatsvertrag umgesetzt werden.

Erganzung: In der Abbildung 2 sind auch die beantragten Anderungen geméss BR2017 enthalten.

Larmmassige Auswirkung der Einzelmassnahme: Die EMPA hat in ihrem Teilbericht 2 (Beilage 3b) ausge-
hend vom Betriebszustand Zt+ (mit der Massnahme «Entflechtung Ostkonzept») die Fluglarmbelastung 2035
fur den Tag sowie die 1. Nachtstunde und 2. Nachtstunde ohne Massnahme (d.h. ohne Entflechtung Ostkon-
zept) ermittelt. Durch die Entflechtung Ostkonzept kdnnen Kreuzungspunkte in der Luft eliminiert und dadurch
die Kapazitat und Punktlichkeit des Ostkonzepts verbessert werden. Durch die verbesserte Plnktlichkeit kann
insbesondere die Anzahl Landungen in der 1. und 2. Nachtstunde (d.h. Verschiebung in den Tag) gesenkt
werden. Die Zunahme der Anzahl Starts und Landungen wahrend des Tages wirken sich nur geringfligig auf
die Larmbelastung aus (< 1 dB). In der 1. und 2. Nachtstunde hingegen ist mit der Entflechtung Ostkonzept
eine Abnahme sowohl der Starts ab Piste 32/34 (v.a. im Flughafenfernbereich) als auch der Landungen 28
und 34 festzustellen. Deshalb sind in diesen Zeitrdumen eine teilweise leicht tiefere Larmbelastung sichtbar (<
1 dB), insbesondere im Nordwesten im Einflussbereich der Starts 32/34 (letztere in der 2. Nachtstunde nur
schwach ausgepragt) zu sehen, lokal (im Westen und Osten des Flughafens) aber z.T. auch deutliche Pe-
gelerhéhungen von > 1 dB. Weiter zeigen sich in den beiden Nachtstunden Pegelabnahmen im Suden des
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Flughafens (Einflussbereich Landung 34) sowie im Osten (Einflussbereich Landung 28). Im Osten fallen diese
Pegelabnahmen in der 2. Nachtstunde etwas deutlicher aus.

Beim Vergleich der Grenzwertkurven erkennt man eine leichte Verschiebung der Gebiete des PW und IGW im
Nordwesten (Starts 32/34) des Flughafens. Im Siiden (Landungen 34) und im Osten des Flughafens (Landun-
gen 28) fhrt die Massnahme Entflechtung Ostkonzept zu deutlich sichtbaren Abnahmen der Grenzwertfla-
chen. Entsprechend den Anderungen in den Grenzwertkurven nehmen die von PW- und IGW-Uberschreitun-
gen betroffenen Personen am Tag leicht zu (vgl. Tabelle 2), in den beiden Nachtstunden hingegen deutlich ab
(bis gegen 10% im PW 2. Nachtstunde).

Ohne Entflechtung | Mit Entflechtung Veranderung
Ostkonzept Ostkonzept
Tag PW 43556 43646 +90 (+0.2%)
Tag IGW 16777 16820 +43 (+0.3%)
1. Nachtstunde PW 162023 154'815 -7'208 (-4.4%)
1. Nachtstunde IGW 52'568 50211 -2'357 (-4.5%)
2. Nachtstunde PW 73704 66666 -7°'038 (-9.5%)
2. Nachtstunde IGW 30'678 28823 -1'855 (-6.0%)

Tabelle 2: Betroffene Personen tGber dem PW und dem IGW, Summe ESII bis ESIV

Gesamtabwagung: Mit der Entflechtung der Verkehrsstréme der an- und abfliegenden Flugzeuge kénnen der
Flugbetrieb besonders bei Westwind stabilisiert und kapazitdtsbedingte Verspatungen reduziert werden. Somit
steht bei Westwind und am Abend mit dem Ostkonzept ein zum Nordkonzept fast gleichwertiges Betriebskon-
zept zur Verfiigung. Durch die Vermeidung von Verspatungen kann die Larmbelastung im Nachtbetrieb deut-
lich reduziert werden. Zudem ist die Entflechtung im Ostkonzept eine wichtige Massnahme zur Verbesserung
der Sicherheit, indem Kreuzungspunkte zwischen dem An- und Abflug eliminiert werden. Die Entflechtung des
Ostkonzeptes wurde von der Sachplanbehérde als geeignet und verhaltnismassig erachtet. Die detaillierten
Berechnungen der EMPA (Beilage 3b) belegen diese Erkenntnis.

Die Startrouten ab den Pisten 32 und 34 in Richtung Osten wurden so konstruiert, dass u.a. die dicht besie-
delte Region Winterthur insbesondere in der Nacht vom Fluglarm entlastet wird. Zudem wurde ab allen Start-
routen ab den Pisten 32 und 34 in der ersten Kurve ein RF-Abschnitt konstruiert (RNP-Verfahren), damit alle
Flugzeuge konzentriert auf einem konstanten Radius fliegen. Dabei wurde das Verfahren so gelegt, dass
Siedlungsgebiete moglichst umflogen werden (Bericht zur Uberarbeitung des SIL-Objektblatts und des Be-
triebsreglements, Ziff. 7.5.3). Diese Startrouten kommen im Ost- und Stidkonzept zur Anwendung.

Larmmassige Auswirkung der Einzelmassnahme: Die EMPA hat in ihrem Teilbericht 2 (Beilage 3b) ausge-
hend vom Betriebszustand Zt+ (mit der Massnahme «Larmoptimierte Abflugrouten ab Pisten 32 und 34») die
Fluglarmbelastung 2035 fiir den Tag sowie die 1. Nachtstunde und 2. Nachtstunde ohne Massnahme (d.h.
ohne larmoptimierten Abflugrouten ab Piste 32 und 34) neu ermittelt. Mit den larmoptimierten Abflugrouten ab
Pisten 32 und 34 nimmt am Tag die Larmbelastung im Nordwesten und Westen im Einflussbereich der Nord-
startrouten mit Abdrehen nach Westen leicht zu; die Differenzen sind jedoch gering (< 1 dB) und lokal be-
grenzt. In der 1. und 2. Nachstunde zeigen sich deutliche Verschiebungen in der Fluglarmbelastung im Nord-
osten und Nordwesten des Flughafens, mit einer Verschiebung der Larmkonturen in Richtung Norden fur die
Nordostrouten und einer generellen Zunahme unter den Nordwestrouten in der 1. Nachtstunde, welche meh-
rere dB betragen kénnen. Die EMPA begriindet die Differenzen zum Teil auf die Wahl der verwendeten Flug-
bahnen (ohne Massnahme: Radardaten, mit Massnahme: idealisierte Flugbahnen). Diese starken Verande-
rungen im Nordwesten und Nordosten wirken sich auch auf die Grenzwertkurven aus. Es zeigt sich die Ver-
schiebung der Nordostrouten nach Norden (Zunahme nérdlich, Abnahme stdlich) sowie die Verbreiterung der
Nordwestrouten (Zunahme). Daneben nehmen die Grenzwertkurven im Osten leicht ab (2. Nachtstunde).
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Entsprechend den Anderungen in den Grenzwertkurven nehmen die von PW- und IGW-Uberschreitungen be-
troffenen Personen am Tag marginal und in der 1. Nachtstunde etwas deutlicher zu, in der 2. Nachtstunde da-
gegen ab (siehe Tabelle 3).

Ohne larmoptimierten Mit larmoptimierten Veranderung

Abflugrouten 32 und 34 | Abflugrouten 32 und 34
Tag PW 43'526 43646 +120 (+0.3%)
Tag IGW 16795 16820 +25 (+0.1%)
1. Nachtstunde PW 151743 154815 +3072 (+2.0%)
1. Nachtstunde IGW 48612 50211 +1699 (+3.3%)
2. Nachtstunde PW 67'631 66'666 -965 (-1.4%)
2. Nachtstunde IGW 29170 28'823 -347 (-1.2%)

Tabelle 3: Betroffene Personen Uber dem PW und dem IGW, Summe ES Il bis ES IV

Gesamtabwagung: Die larmoptimierten Abflugrouten ab den Pisten 32 und 34 sind im geltenden SIL-Objekt-
blatt bereits enthalten (Grundlage fur die Fluglarmberechnung, dargestellt in Abb. 2 zu den Erlauterungen).
Die Verlegung der Abflugroute erhoht die Anzahl betroffener Personen in der 1. Nachtstunde — wobei ein Teil
davon auf die Methodik der Larmberechnungen zuriickzufuhren ist — tragt in der 2. Nachtstunde dagegen zu
einer Entlastung der Bevdlkerung von Fluglérm bei. Die Massnahme wurde deshalb mit Fokus auf die Larmsa-
nierung in der 2. Nachtstunde von der Sachplanbehdérde als geeignet und verhaltnismassig erachtet.

b. Entflechtung Siidkonzept

Bei der Ausarbeitung der zu andernden Startrouten ab den Pisten 32 und 34 wurde auch bericksichtigt, dass
diese nebst dem Ostkonzept msbesondere auch im Sudkonzept zur Anwendung gelangen Nameﬂthe}:»ehe

sepanept—smd— Dle Abflugroute Rlchtung Osten mit Rechtskurve |st heute schon von den von Osten her an-
kommenden Flugzeugen auf die Piste 34 separiert. Auch deswegen Bagegen wird die neue Abflugroute Rich-
tung Osten mit Linkskurve, die sudlich am Flughafen vorbeifuhrt, im Stidkonzept kaum je benitzt werden,
kreuzt doch diese den Endanflug auf die Piste 34 (vgl. nachstehende Abbildung 3).

Erganzung: In der Abbildung sind auch die beantragten Anderungen geméass BR2017 (Abfliige ab Piste 28) im
Sudkonzept enthalten.
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Die Routenfiihrung im grenziiberschreitenden An- und Abflug-

Betriebsreglement 2014/2017 "" @, ) bereich ist noch mit der deutschen Flugsicherung gemeinsam
Andel’ungen Sﬁdkonzept 3 ) zu planen und einvernehmlich abzustimmen.
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Abbildung 3: Neues Sudkonzept

Gesamtabwagung: Insgesamt fihrt die Verlegung und Larmoptimierung der Abflugrouten zu einer Entlastung
der Bevdlkerung von Fluglarm. Bezuglich der Larmauswirkungen kann auf die Ausfiihrungen im Ostkonzept
(Vollgenehmigung) verwiesen werden.
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Begriindung: Die entsprechende Anderung wurde im Nachgang zum rechtskraftigen Entscheid des Bundes-
verwaltungsgerichts vom 7. September 2021 (A-3484/2018) per 25. Januar 2024 umgesetzt.

d. Ausnahmeregelung betreffend Mindesthéhe fiir vierstrahlige Flugzeuge beim Start auf Piste 32

HeuteVor dem 24. Marz 2022 gilt galt auf allen Startrouten ab den Pisten 32 und 34 Richtung Norden aus
Larmschutzgriinden bei D4 KLO eine Minimumhoéhe von 3500ft ii.M. Schwere viermotorige Langstrecken-
flugzeuge — namentlich die B747 und der A340 — kdnnen diese Hohe oftmals nicht erreichen, weshalb fir
diese Flugzeuge auf der Piste 34 eine Ausnahmeregelung mit einer Minimumhdéhe von 2500ft gilt. Diese Re-
gelung hat zur Folge, dass insbesondere am Abend, aber auch bei Westwindlagen wahrend des Tages, die
A340, welche am Non-Schengen-Dock E abgefertigt werden, von der Piste 34 starten miissen. Dabei kreuzen
sie zweimal die aktive Landepiste 28, einmal auf dem Weg zur Piste 34 und einmal wahrend dem Start auf
Piste 34. Eine-Risikostudie-des-Flughafens-ZirichDie Sicherheitsprufung fur den Flughafen Zirich von 2012
hat aufgezeigt, dass die Pistenkreuzungen beim Betrieb der Piste 28 das Hauptrisiko darstellen, weshalb es
alle unnétigen Pistenkreuzungen zu vermeiden gilt. Mit einer entsprechenden Ausnahmeregelung auch fir die
Piste 32 — eine solche gilt schon heute fiir den A380 — kdnnten rund 75% aller schweren viermotorigen Lang-
streckenflugzeuge auf Piste 32 starten, womit die unnétigen Kreuzungen der Landepiste vermieden werden
koénnten. Dies ist ebenfalls eine Massnahme aus der Sicherheitsliberprifung fir den Flughafen Zirich.

Erganzung: Gemass Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 7. September 2021 (A-3484/2018) fuhrt die
Massnahme flughafennah zu einer wahrnehmbaren Zunahme der Larmeinwirkungen und ermdglicht eine Er-
héhung der Kapazitaten. Aufgrund gewichtiger Sicherheitsinteressen wurde die Genehmigung der Ausnah-
meregelung nicht aufgehoben, sondern bis zum Abschluss der Sachplanung und einer allfélligen darauf fol-
genden Anderung des Betriebsreglements befristet mit der Anweisung, sicherzustellen, dass die Kapazitaten
ausschliesslich fir den Verspatungsabbau genutzt werden.

12
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Die FZAG zeigt seither jahrlich im Nachweis der Larmbelastung die Auswirkungen dieser Massnahme auf. Es
kénnen vermehrt viermotorige Langstreckenflugzeuge die Piste 32 fir den Start nutzen (vgl. Bericht des BAZL
zur Uberarbeitung des SIL-Objektblatts und des Betriebsreglements, Ziff. 7.4.6 a). Damit fallen die oben be-
schriebenen Pistenkreuzungen weg mit entsprechender Steigerung der Sicherheitsmarge. Zudem fallt der
Rollverkehr bis zur weiter entfernteren Piste 34 weg, so dass die Flugzeuge 5 bis 10 Minuten friher auf der
Piste 32 starten kdnnen. Eine Erhéhung der Kapazitat findet dagegen nicht statt.

Larmmassige Auswirkung der Einzelmassnahme: Die EMPA hat in ihrem Teilbericht 2 (Beilage 3b) ausge-
hend vom Betriebszustand Zt+ (mit der Massnahme «Aufhebung der Minimumhdhe fir den A340») die Flug-
larmbelastung 2035 fiir den Tag sowie die 1. Nachtstunde und 2. Nachtstunde ohne Massnahme (d.h. mit der
grésseren Minimumhohe von 3'500 statt 2'500 Fuss) flr Starts vierstrahliger Flugzeuge, insbesondere des
A340-300, ab Piste 32 neu ermittelt. Mit Aufhebung der Mindesthdhe fur den A340 starten haufiger Flugzeuge
von Piste 32 anstelle von Piste 34. Am Tag andert sich die Ldrmbelastung nur marginal, mit Differenzen < 1
dB. Wahrend die Larmbelastung in der 1. Nachtstunde infolge flacherer Profile und mehr Flige in der 1.
Nachtstunde leichte Zunahmen (grésstenteils < 1 dB) aufweist (Karte 90), nimmt die Larmbelastung in der 2.
Nachtstunde sowohl im Nordosten als auch im Nordwesten des Flughafens wegen weniger Verspatungen in
der 2. Nachtstunde deutlich ab. Auch westlich im Nahbereich des Flughafens ist eine Abnahme zu verzeich-
nen, welche auf die Verschiebung der Fliige von Piste 32 auf Piste 34 zuriickzufihren ist. Die Abnahmen kdn-
nen lokal bis zu 2 dB betragen.

Bei den Grenzwertkurven fuhrt die Aufhebung der Minimumhdéhe zu abnehmenden Flachen im AW und IGW
im Norden (die 2. Nachtstunde ist hier dominant), jedoch zu einer leichten Zunahme im PW im Norden (1.
Nachtstunde dominant). Entsprechend den Anderungen in den GWK nehmen die von PW- und IGW-Uber-
schreitungen betroffenen Personen in der 1. Nachtstunde etwas zu, in der 2. Nachtstunde hingegen deutlich
ab (siehe Tabelle 4).

ohn.e.Absen.lfung mi.t Absenk.lljng Veranderung
Minimumhdohe Minimumhohe
Tag PW 43’649 43’646 -3 (-0.0%)
Tag IGW 16’893 16’820 -73 (-0.4%)
1. Nachtstunde PW 153’178 154’815 +1'637 (+1.1%)
1. Nachtstunde IGW 49678 50’211 +533 (+1.1%)
2. Nachtstunde PW 72’584 66’666 -5'918 (-8.2%)
2. Nachtstunde IGW 32’110 28’823 -3'287 (-10.2%)

Tabelle 4: Betroffene Personen tiber dem PW und dem IGW, Summe ES Il bis ES IV

Gesamtwirdigung: Mit der Absenkung der Mindesthdhe fir vierstrahlige Flugzeuge beim Start 32 kdnnen die
Rolldistanzen verkirzt und die Zahl der Pistenkreuzungen gesenkt werden. Damit wird der Flugbetrieb stabili-
siert und die Sicherheitsmarge erhdht. Zudem kann die Zahl der Starts nach 23.00 Uhr und damit die Larmbe-
lastung in der zweiten Nachtstunde reduziert werden. Die Anzahl der von Grenzwertlberschreitungen be-
troffenen Personen kann dadurch gesenkt werden. Dem steht die etwas hohere Fluglarmbelastung unter der
Startroute der Piste 32 im noérdlichen Nahbereich des Flughafens gegeniiber. Insgesamt Uiberwiegen die aus-
gewiesenen Vorteile. Weil sich die Massnahme bewahrt hat, wird mit dem vorliegenden Gesuch der Antrag
auf definitive Einfuhrung gestellt.
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3. Plangenehmigungsgesuch Schnellabrollwege 28 und 34

Parallel zum vorliegenden Gesuch zur Anpassung des Betriebsreglements wird hat die FZAG mit separatem
Dossier ein Plangenehmigungsgesuch zum Bau von Schnellabrollwegen fir die Pisten 28 und 34 eingereicht.
Die beantragten Anderungen des Betriebsreglements haben keinen Zusammenhang mit den beantragten Inf-
rastrukturen, bedarf es doch fiir die Inbetriebnahme der Schnellabroliwege keiner Anpassung des Betriebsreg-
lements. Deshalb besteht auch keine Pflicht zur Koordination der beiden Bewilligungsverfahren gemass Art.
36¢ Abs. 4 LFG und Art. 27¢ VIL. Trotzdem wurde fir die beiden Gesuche ein gemeinsamer Umweltvertrag-
lichkeitsbericht (UVB) erarbeitet, wodurch die Auswirkungen sowohl durch die geplanten baulichen als auch
betrieblichen Anderungen gemeinsam untersucht und dargestellt werden kénnen.

Erganzung: Mit Verfiigung vom 16. Marz 2016 hatte das UVEK die Plangenehmigung fur die Schnellabroll-
wege der Pisten 28 und 34 erteilt. Diese Verfligung erwuchs im Mai 2019 in Rechtskraft. Die Schnellabroll-
wege 28 sind seit 13. September 2018 (B7) bzw. 23. Mai 2019 (L7) in Betrieb. Die Pistenkapazitat konnte da-
mit im Ostkonzept um 2 Landungen erhdht werden. Das Slotgerust bzw. die deklarierte Kapazitat wurde nicht
angepasst, d.h. es fand kein Slotaufbau statt. Die Schnellabrollwege der Piste 34 befinden sich im Bau. Weil
mit der Inbetriebnahme der Schnellabrollwege kein Aufbau der deklarierten Kapazitat verbunden ist und hier-
fur die rechtskraftige Plangenehmigung vorliegt, sind sie nicht Bestandteil des vorliegenden Betriebsregle-
mentsverfahrens.

4. Auswirkungen auf Raum und-Umwelt

Wie vorstehend ausgefuhrt, behandelt der be|I|egende UVB die Auswirkungen des Flugbetriebs durch d|e An-
derungen des Betriebsreglements sowie-die wirkungen-de W

Pisten-28-und-34-gemeinsam.-Die Erarbeitung des UVB stiitzte sich dabei auf die Besprechung vom 12. Sep-
tember 2012 mit den zustandigen Fachleuten von BAZL und BAFU sowie auf die erforderlichen Erganzungen
gemass dem eingangs zitierten Entscheid des Bundesverwaltungsgerichts. Die Details zu den Umweltauswir-
kungen ergeben sich aus beiliegendem UVB.

Begrindung: Die Schnellabrollwege sind nicht Bestandteil des vorliegenden Gesuchs, da die deklarierte Ka-
pazitat nicht erhoht und die Plangenehmigung bereits rechtskraftig erteilt wurde.

Der Ratifizierungsprozess in Deutschland ist sistiert. Sobald dieser wieder aufgenommen wird, ist ein separa-
tes Verfahren zu eréffnen.
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Begrindung: Der Antrag wird in Kapitel D gestellt.

Erganzung: In Tabelle 11 und in Abbildung 15 (hinten) sind die Anzahl Personen Uber den Grenzwerten (Tag,
1. NS, 2. NS und Umbhtillende Uber alle Tageszeiten) als Summe Uber alle ES dargestellt.

B. BR2014 Teilgenehmigung (Eventualantrag zur Vollgenehmigung)

1. Begriindung fiir eine Teilgenehmigung

Die Flughafen Zirich AG (FZAG) hatte das Gesuch fiur das BR2014 (Vollgenehmigung) am 25. Oktober 2013
beim BAZL eingereicht. Das Verfahren ist immer noch hangig. Grund dafir ist die bisher ausgebliebene Zusi-
cherung des deutschen Verkehrsministeriums zum Antrag der Schweiz zur Anpassung der 220. Durchflihrungs-
verordnung zur Luftverkehrsordnung (DVO), die benétigt wird, damit die Entflechtung des Ostkonzepts umge-
setzt werden kann. Die Anpassung der DVO ist notwendig, weil die Anflugrouten Giber deutschem Hoheitsgebiet
angepasst werden missen, damit diese von den Abflugrouten separiert werden kénnen. Die Entflechtung des
Ostkonzepts ist eine der wichtigsten Massnahmen aus der Sicherheitstuberprifung des Flughafens Zirich vom
14. Dezember 2012. Das deutsche Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung (BAF) und das Umweltbundesamt
(UBA) haben gegen die Anderung der DVO nichts einzuwenden, der definitive Entscheid liegt aber beim Minis-
terium. Es ist sehr bedauerlich, dass eine der wichtigsten Massnahmen zur Verbesserung der Sicherheit am
Flughafen Zirich trotz Freigabe der deutschen Fachstellen blockiert ist. Weil es zur Entflechtung des Ostkon-
zepts keine Alternative gibt, halt die FZAG an ihren Antragen vom 25. Oktober 2013 vollumféanglich fest.

Das BR2014 enthalt aber noch andere wichtige Elemente. Eines davon ist die Anpassung der FL80-Regel,
damit in der Nacht weniger dicht besiedeltes Geb|et uberflogen werden kann (siehe Kapltel A Ziff. 2.1 lit. e).

Ein anderes wichtiges Element ist die Absenkung der Minimumhdhe bei Starts von vierstrahligen Flugzeugen

von Piste 32 (S|ehe Kapltel A, Ziff. 2 2 lit. d). Heate@tpauﬁauen&aﬁreute#abdewpsten%%uﬂd%@hmng
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Begrundung: Die entsprechenden Ausfiihrungen sind in Kapitel A, Ziff. 2.1 lit. e und Ziff. 2.2 lit. d aufgefihrt und
an dieser Stelle nicht mehr erforderlich.

2. Anderung Flugrouten mit einer Teilgenehmigung

Grundsatzlich halt die FZAG an ihren Antrdgen vom 25. Oktober 2013 (,Vollgenehmigung®) vollumféanglich
fest. Im Folgenden werden die Anderungen im Ost- und Stidkonzept fiir eine Teilgenehmigung (Zt+1) im Ver-
gleich mit heute (Zo) und im Vergleich mit der Vollgenehmigung (Zt+) dargestellt.

2.1 Teilgenehmigung Ostkonzept

Hauptbestandteil des BR2014 bildet die Entflechtung des Ostkonzepts mit Anfliigen von Osten auf die Piste
28 und Starts Richtung Norden auf den Pisten 32 und 34. Da die neuen Anflugrouten aber aufgrund der Bean-
spruchung von deutschem Hoheitsgebiet (noch) nicht umgesetzt werden kénnen (siehe Abbildung 2 in roter
Farbe), bleiben bei einer Teilgenehmigung die heutigen Anflugrouten bestehen (siehe Abbildung 4 in blauer
Farbe). Die Abflugrouten kénnen dagegen mit einer Ausnahme auch bei einer Teilgenehmigung gemass
BR2014 und heute giiltigem SIL-Objektblatt vom-18-09.2015 angepasst werden (siehe Abbildung 4, bisherige
Abflugrouten in grauer Farbe, gednderte Routen gemass Teilgenehmigung in roter Farbe). Einzig die im
BR2014 neu beantragten Abflugrouten von Piste 32 bzw. 34 mit Linkskurve in Richtung Osten, die neu weiter
sudlich gefihrt werden sollen (siehe Abbildung 2 in roter Farbe), kbnnen aufgrund der mangelnden Separation
mit der heutlgen Aanugroute von GIPOL (3|ehe Abblldung 2 in grauer Farbe) bei einer Tellgenehmlgung nicht

Begrindung: Es gilt jeweils das aktuelle SIL-Objektblatt und die Grundlage ist diesbezuglich unverandert. Der
Navigationsstandard RNAV1 wurde auf den Pisten 32 und 34 bereits im Jahre 2018 eingefihrt.

Erganzung: Die Startrouten ab den Pisten 32 und 34 in Richtung Osten wurden so konstruiert, dass u.a. die
dicht besiedelte Region Winterthur insbesondere in der Nacht vom Fluglarm entlastet wird. Zudem wurde ab
allen Startrouten ab den Pisten 32 und 34 in der ersten Kurve ein RF-Abschnitt konstruiert, damit alle Flug-
zeuge konzentriert auf einem konstanten Radius fliegen. Dabei wurde das Verfahren so gelegt, dass Sied-
lungsgebiete moglichst umflogen werden (Bericht zur Uberarbeitung des SIL-Objektblatts und des Betriebs-
reglements, Ziff. 7.5.3). Diese Startrouten kommen im Ost- und Stidkonzept zur Anwendung.

Bezulglich Wirkung der [armoptimierten Abflugrouten ab Pisten 32 und 34 kann auf die Ausfihrungen zur Ent-
flechtung Ostkonzept verwiesen werden (Kapitel A, Ziff. 2.2 a). Die Auswirkungen ohne Entflechtung Ostkon-
zept lassen sich ebenfalls aus den Ausfiihrungen zur Entflechtung Ostkonzept ableiten.
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Abbildung 4: Teilgenehmigung Ostkonzept

Gesamtabwagung: Die larmoptimierten Abflugrouten ab den Pisten 32 und 34 sind im geltenden SIL-Objekt-
blatt bereits enthalten (Grundlage fir die Fluglarmberechnung, dargestellt in Abb. 2 zu den Erlauterungen).
Die Verlegung der Abflugroute erhoht die Anzahl betroffener Personen in der 1. Nachtstunde — wobei ein Teil
davon auf die Methodik der La&rmberechnungen zurlckzufuhren ist — trégt in der 2. Nachtstunde dagegen zu
einer Entlastung der Bevodlkerung von Fluglarm bei. Die Massnahme wurde deshalb mit Fokus auf die Larmsa-
nierung in der 2. Nachtstunde von der Sachplanbehdérde als geeignet und verhaltnismassig erachtet.

2.2 Teilgenehmigung Siidkonzept

Begriindung: Die Route ab Start 32/34 links Richtung Osten wird im Stdkonzept nicht bendtigt (weil rechts
Richtung Osten ein héhenmassig gestaffelter Betrieb mdglich ist im Gegensatz zu links) und wurde deshalb
auch aus der Abbildung entfernt. Das neue Sudkonzept sieht unter Berticksichtigung der BR2014/2017-Rou-
ten wie folgt aus:

17



Flughafen Zirich

3 = ,“5 I . 4 A b Die ReutenfUhrung im grenziberschreitenden An- und Abflug-
Betriebsreglement 2014/2017 ’ W e st bereich ist nach mit der Flugsi
¥ 3 M ! b (i o 2u planen und ainvemehmlich abzustimman.
Anderungen Siidkonzept Y [ y \ e

. 5 ¢ -l Al

Abflugrouten T e RILAX { ) A Ny
—— Neu == Unveréndert —— Bisher - 7 r e b e
Anflugrouten e 8 J il AT 9

Unwverandert === Endanfluge 2 - 3 £ ~, o o \

4 Ausflugpunkte 2, e S0 i {

[ militarische Trainingraume mit i \ oS ek O Wiy
= = Pufferbereich 5 NM ' 2 P "

Datenquellen:
swissTLM Regio: Dwisstepo

7 1A ] l\\ A

Abbildung 5: Studkonzept

Gesamtabwagung: siehe (Kapitel A Ziff. 2.2 b).

3. Auswirkungen der Teilgenehmigung auf Raum und Umwelt

h I 1 dia A naan

Der-entsprechende-EMPA-Bericht-istin-der Beilage-enthalten- Das vorliegende Gesuch zur Anderung des
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Betriebsreglements basiert auf dem SIL-Objektblatt vom 19. September 2025, wo der Bundesrat insbesondere
auch die Abgrenzungslinie und das Gebiet mit LA&rmauswirkungen festgesetzt hat.
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Begriindung: Es gilt das aktuelle SIL-Objektblatt. Bezlglich Variantenevaluation wird auf das friihere Sach-
planverfahren verwiesen. Die Differenzflachen zwischen der Vollgenehmigung (Zt+) und der Teilgenehmigung
(Zt+71) des BR2014/2017 sind in Abbildung 6 abgebildet (siehe Beilage 3b Teilbericht 2). Die Differenzflachen
(blau) ergeben sich insbesondere, weil ohne Entflechtung Ostkonzept die Punktlichkeit nicht verbessert und

dadurch mehr verspatete Flige in der Nacht abgewickelt werden mussen.
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Abbildung 6: Auswirkungen auf die Larmbelastung mit/ohne Entflechtung Ostkonzept

Auch bei den Anzahl Personen (iber den Grenzwerten nach LSV ergeben sich Anderungen zwischen der Voll-
genehmigung Zt+ und der Teilgenehmigung Zt+r (siehe Tabelle 5). Insbesondere in der 1. und 2. Nachtstunde
schneidet Zt+t deutlich besser ab als Zt, wenn auch nicht so gut wie Zt+.

Begrindung: Der Antrag wird in Kapitel D gestellt.

Erganzung: In Tabelle 11 und in Abbildung 15 (hinten) sind die Anzahl Personen Uber den Grenzwerten (Tag,
1. NS, 2.NS und Umhdillende Uber alle Tageszeiten) als Summe Uber alle ES dargestellt.
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C. BR2017

1. Ausgangslage

Im Jahre 2012 wurde im Auftrag des BAZL der Bericht zur Sicherheitsuberprufung Flughafen Zirich erarbeitet.
Anlass dazu war die Sicherheitsempfehlung der Schweizerischen Unfalluntersuchungsstelle (SUST) im
Schlussbericht Nr. 2136 zum schweren Vorfall vom 15. Marz 2011 mit zwei gleichzeitig startenden Flugzeu-
gen. Die SUST empfiehlt, dass das BAZL mit der Flugsicherung Skyguide, dem Betreiber sowie den Benut-
zern des Flughafens Ziirich eine umfassende Analyse der Betriebsverfahren durchfiihren und alle geeigneten
Massnahmen treffen sollte, welche die Komplexitat und die systemischen Risiken verringern. Bestandteil des
am 21. Februar 2013 publizierten Berichts ist demgemass insbesondere eine Liste mit dreissig Massnahmen
sowie daraus zusammengesetzte Massnahmenpakete, die z.T. auch das Betriebsreglement betreffen. Mit der
Betriebsreglementsanderung 2014 hat die Flughafen Zirich AG die Massnahmen zur Umsetzung beantragt,
die das Ost- und Suidkonzept (siehe Abbildung 7) betreffen. Mit der Betriebsreglementsanderung 2017 hat die
Flughafen Zirich AG Massnahmen zur Umsetzung beantragt, die das Nord- und Bisenkonzept betreffen.

Nordkonzept Ostkonzept Siidkonzept

N 14 X, 32 N 32

Begrindung: Die Ausgangslage hat sich geandert.

2. Begriindung des Vorhabens

Das Luftfahrtgesetz verlangt in Art. 36a vom Inhaber der Betriebskonzession des Flughafens "einen ordnungs-
gemdssen, sicheren Betrieb zu gewéhrleisten und fiir die dafiir erforderliche Infrastruktur zu sorgen". Der SIL
halt im Konzeptteil unter dem Kapitel B, Konzeptionelle Ziele und Vorgaben als Grundsatz 6 fest, "Die Landes-
flughéfen sollen der Luftverkehrsnachfrage folgend entwickelt werden kénnen." Mit der Optimierung des am
Flughafen am haufigsten zum Einsatz kommenden Nordkonzepts sowie mit der Eliminierung des aus Komple-
xitats- und Sicherheitssicht problematischen Bisenkonzepts kénnen die bestehenden Infrastrukturen effizienter
genutzt, die Komplexitat reduziert und die Sicherheitsmarge des Gesamtsystems erhoht werden. Dadurch sol-
len der Flugbetrieb stabilisiert und die Pinktlichkeit verbessert werden, so dass im Tagesverlauf regelmassige
Verspatungen vermieden werden kdnnen und der Betrieb auch am Abend mit weniger Verspatungen und
dadurch weniger verspateten Flugbewegungen nach 22.00 Uhr bzw. 23.00 Uhr sichergestellt werden kann.
Zudem sollen mit dem vorliegenden Gesuch die im SIL festgesetzten Kapazitatsziele des Bundes fiir den
Flughafen Zirich von 70 Flugbewegungen pro Stunde tagsiber im Nord- und Bisenkonzept unter folgendem
Vorbehalt umgesetzt werden: Erst wenn das im SIL-Objektblatt festgelegte Gebiet mit Larmauswirkungen ein-
gehalten ist, was heute in der Nacht teilweise nicht der Fall ist, darf die deklarierte Kapazitat (d.h. die Anzahl
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der maximal planbaren Starts und Landungen) erhéht werden. Vorbehalten bleibt ein punktueller Aufbau der
deklarierten Kapazitat im Tagesverlauf (z.B. in der Mittagswelle) unter der Bedingung des Nachweises, dass
dieser Aufbau in keinem kausalen Zusammenhang mit der Verspatungssituation am Abend steht. Mit dem vor-
liegenden Gesuch wird daher kein Aufbau der deklarierten Kapazitat beantragt. Ein Kapazitatsaufbau kann
erst beantragt werden, wenn die zulassigen Larmimmissionen eingehalten sind. Heute betragt die Kapazitat
im Nordkonzept 66 Bewegungen pro Stunde, im Bisenkonzept 40 Bewegungen pro Stunde.

3. Beantragte Anderungen

Das Gesuch beinhaltet folgende Anderungen:

— Abflug 28: Entflechtung der Routen mit friiherer Trennung der Abfllige Richtung Osten von denjenigen
nach Westen und Siden

— Abflug 16: Erweiterte Linkskurve flr Starts Richtung Westen zur Eliminierung eines kritischen Konflikt-
punktes mit dem Durchstartkorridor 14

— Ersatz des heutigen Bisenkonzeptes durch ein Konzept mit ausschliesslich Starts auf Piste 16 gerade-
aus und unmittelbarer Rechtskurve zur Eliminierung der bestehenden Konfliktpunkte

—  Zuséatzliche Offnung der Hauptstartpiste 28 zwischen 06.30-und-07-00-sewie 21.00 bis 22.00 Uhr

— Bei Nebel Aufhebung des gegenlaufigen Betriebs (von 06.00 bis 07.00 Uhr Offnung der Startpisten 16
und 28, nach 22.00 Uhr Offnung der Startpiste 28)

Damit werden die wesentlichen Massnahmen aus der Sicherheitsiiberpriifung hinsichtlich Routen- und Be-
triebskonzeptoptimierungen umgesetzt, soweit sie eine Grundlage im revidierten Objektblatt Flughafen Zirich

vom 23. August 2017 gefunden haben. Nicht umgesetzt wird tretz-entsprechender-Grundlage entsprechend
den neuen Festsetzungen im SIL- ObJekthatt das Nebelkonzept mit Starts 16 geradeaus oder mit Rechts-

Begrindungen:

- Offnung Piste 28 vor 07.00 Uhr: Auf kapazitatssteigernde Massnahmen (Offnung der Piste 28 zwischen
06.30 und 07.00 Uhr) wird im Rahmen des BR2014/2017 verzichtet.

— Starts auf Piste 14: Die Entfernung aus der Luftfahrtpublikation hat bereits stattgefunden.

— Starts 16 geradeaus und mit Rechtskurve bei Nebel: Dieses Nebelkonzept wurde im SIL-Objektblatt
vom 3. September 2025 auf ein Zwischenergebnis herabgestuft.

3.1 Entflechtung Abflugrouten ab Piste 28

Wie nachstehender Abbildung 8 entnommen werden kann, trennen sich die Abflugrouten ab Piste 28 Richtung
Westen und Siiden von derjenigen Richtung Osten heute kurz nach Regensdorf. Dabei kreuzt die Abflugroute
Richtung Osten die beiden anderen Routen jedoch wenig spater und fuhrt zurtick Gber den Flughafen, bevor
sie dann sudlich von Winterthur Richtung Osten gefuhrt wird. Dieses System von sich kreuzenden Routen auf
der Hauptstartpiste am Flughafen Zirich ist fir die Flugsicherung anspruchsvoll zu fiihren und bedingt durch
die relativ spate horizontale Separation grundsatzlich zeitliche Abstande von zwei Minuten zwischen zwei
Starts, damit sich diese nicht zu nahe kommen.

Mit der neu beantragten Routenfiihrung wird eine friihzeitige Auftrennung der Abflugrouten Richtung Westen
und Stden von denjenigen Richtung Osten sowie eine fortan separierte Fuhrung kurz nach dem Start ange-
strebt. Flige Richtung Westen werden langer geradeaus gefiihrt und drehen spater ab. Flige nach Osten
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werden nach der Linkskurve weiter sidlich gefiihrt. Diese Routenentflechtung vereinfacht das System und er-
laubt gemass den Regulierungen der internationalen Zivilluftfahrtsbehérde ICAO die Reduktion der Startab-
stéande, wenn hintereinander ein Flugzeug Richtung Osten und anschliessend eines Richtung Westen oder
Siiden startet. Dies fiihrt zu einer effizienteren Nutzung der bestehenden Infrastrukturen und einer leichten
Erhdhung der Startkapazitaten in den Verkehrsspitzen, damit die im SIL festgelegte Kapazitat von 70 Flugbe-
wegungen pro Stunde tagsiber zur Verflgung gestellt werden kann. In Beilage 6 sind 2 AIP Charts mit den
beantragten Abflugrouten ab Piste 28 enthalten, eine mit dem Navigationsstandard RNAV 1 RF (Radius to
Fix) zur besseren Kanalisierung der Flugwege in der ersten Linkskurve, die andere mit RNAV 1 als Riickfall-
ebene fiir Flugzeuge, welche ein RF-Leg nicht fliegen kdnnen. Damit liegt ab Piste 28 eine larmoptimierte
Routenflhrung vor, indem einerseits bevolkerungsreiche Siedlungsgebiete (wo technisch mdglich) kon-
zentriert umflogen werden und andererseits der modernste und genauste Navigationsstandard verwendet
wird.

Betriebsreglement 2014/2017
Nordkonzept - Starts 28

—— Abflugrouten neu
= Abflugrouten bisher
— Endanflige
Radarspuren (19.08.2023)

Datenquellen:
swissTLM Regio, Pixelkarte: ©swisstopo

Abbildung 8: Vergleich Startrouten heute und mit vorliegendem Gesuch beantragt

Mit der neuen Fihrung der Startrouten ab Piste 28 kann der Bedarf nach zusatzlichen Starts auf der kreuzen-
den Piste 16 reduziert werden, was aus Sicherheits- und Larmsicht zu begriissen ist. Bei den in Abbildung 8
dargestellten neuen Abflugrouten des BR2014/2017 ist zu beachten, dass es sich dabei um sogenannte nomi-
nale Flugrouten handelt. Wie die heutigen Radarspuren illustrieren, kann die Flugsicherung die Flugzeuge
aber ab 5'000 ft (rund 1500 m) u. M. auch abweichend von den vorgegebenen Routen fuhren. Die so zu er-
wartende Streuung wurde bei den Fluglarmberechnungen beriicksichtigt (vgl. dazu in Beilage 3b den Fachbe-
richt Fluglarm, Teilbericht 1, Karte 6).

Begrindung: Neue Bezeichnung (BR2014/2017).
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Larmmassige Auswirkung der Einzelmassnahme: Die EMPA hat in ihrem Teilbericht 2 (Beilage 3b) ausge-
hend vom Betriebszustand Zt+ (mit der Massnahme «Entflechtung Abflugrouten Piste 28») die Fluglarmbelas-
tung 2035 fiir den Tag sowie die 1. und 2. Nachtstunde ohne Massnahme (d.h. ohne Entflechtung der Abflug-
routen ab Piste 28) neu ermittelt. Mit Entflechtung Starts 28 zeigt am Tag die Larmbelastung im Westen des
Flughafens eine deutliche Umlagerung und somit eine Verschiebung der betroffenen Gebiete, die lokal Pegel-
veranderungen von bis zu 7 dB ausmachen kann. Zudem zeigt sich eine leichte Zunahme der Belastung im
Siuden (zunehmende Landungen 34) und etwas ausgepragter im Osten im Einflussbereich der Landungen 28,
wobei die Zunahmen kleiner als 1 dB sind. Aufgrund der deutlichen Abnahme an Starts und Landungen in der
Nacht nimmt die Larmbelastung in der 1. und 2. Nachtstunde grossflachig um den Flughafen ab. In der 2.
Nachtstunde betragen dabei die Abnahmen z.T. deutlich mehr als 1 dB. Entsprechend fuhrt die Entflechtung
der Abflugrouten Piste 28 bei den Grenzwertkarten zu einer Verlagerung der Grenzwertflachen des PW im
Westen des Flughafens (Tag dominant) und in den tbrigen Bereichen durchgehend zu zum Teil deutlichen
Abnahmen in allen Grenzwertbereichen. Entsprechend den Anderungen in den Grenzwertkurven nehmen am
Tag die von PW-Uberschreitungen betroffenen Personen ab und die von IGW-Uberschreitungen betroffenen
Personen leicht zu, wahrend in der Nacht deutliche Abnahmen resultieren (siehe Tabelle 6).

Ohne Entflechtung Mit Entflechtung Ab- .
Abflugrouten Piste 28 flugrouten Piste 28 Veranderung
Tag PW 46’546 43'646 -2’900 (-6.2%)
Tag IGW 16’714 16’820 +106 (+0.6%)
1. Nachtstunde PW 175’714 154'815 -20'899 (-12.0%)
1. Nachtstunde IGW 57935 50211 -7'724 (-13.3%)
2. Nachtstunde PW 101’616 66’666 -34°950 (-34.4%)
2. Nachtstunde IGW 43’036 28’823 -14°213 (-33.0%)

Tabelle 5: Betroffene Personen Uber dem PW und dem IGW, Summe ES Il bis ES IV

Gesamtabwagung: Die Entflechtung der Abflugrouten ab Piste 28 dient der Stabilisierung des Flugbetriebs in
den Hauptverkehrszeiten. Da die Kapazitatsgewinne zugunsten der Vermeidung von Verspatungen im Nacht-
betrieb einzusetzen sind, kann die angestrebte Reduktion der Larmbelastung erreicht werden. Ebenfalls kann
durch die larmoptimierte Abflugroute mit neustem Navigationsstandard eine Konzentration der Abfliige auf der
vorgegebenen Flugroute mit sich bringen mit der entsprechend lokaler Verbesserung der Larmsituation. Die
Massnahme wurde deshalb von der Sachplanbehdrde als geeignet und verhaltnismassig erachtet.

3.2 Abflugrouten ab Piste 16

Bei den Starts ab Piste 16 geht es hauptsachlich um eine Anpassung der Route Richtung Westen. Diese fuhrt
heute unmittelbar nach dem Start mit einer 270°-Kurve zurlick tber den Flughafen (Abbildung 9). Damit kreuzt
diese Abflugroute gleich zweimal den Durchstartkorridor der Piste 14. Aufgrund dieser Konfliktpunkte darf
heute bei einem Start auf Piste 16 Richtung Westen der nachste Anflug nicht naher als 20 km von der Lande-
schwelle der Piste 14 entfernt sein. Diese potenziellen Konfliktpunkte fiilhren damit zu einer Erhéhung der
Komplexitat und zu einer Reduktion der Kapazitat, was mit einer angepassten Routenfiihrung teilweise korri-
giert werden kann.
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Betriebsreglement 2014/2017
Nordkonzept - Starts 16

—— Abflugrouten neu
—— Abflugrouten bisher
= Endanflige
Radarspuren (20.-26.06.2024)

Datenquellen:
swissTLM Regio, Pixelkai

e ————— i ———

Abbildung 9: Vergleich Startrouten 16 heute und mit vorliegendem Gesuch

Neu sollen abfliegende Flugzeuge mit westlicher Destination zunachst weiter Richtung Osten gefiihrt werden,
um dann in einer weiten Linkskurve zuriick Gber den Flughafen zu gelangen (siehe Beilage 6, SID RWY 16
enhanced — RNAV 1). Dadurch kann sichergestellt werden, dass die Flugzeuge vor dem Uberfliegen des
Durchstartkorridors 5'000 ft erreichen und so vertikal von allfallig durchstartenden Flugzeugen separiert wer-
den kénnen. Damit kreuzen abfliegende Flugzeuge ab Piste 16 mit westlicher Destination den Durchstartkorri-
dor, analog zur Route Richtung Osten, nur noch einmal unmittelbar nach dem Start. Dies eliminiert den kri-
tischsten Kreuzungspunkt und reduziert die Komplexitat, gelten doch so fir alle Starts ab Piste 16 die gleichen
Separationskriterien zum Anflug auf die Piste 14. Die Abhangigkeiten im System werden dadurch reduziert. Es
wird eine effizientere Abwicklung der Starts ermdglicht, namentlich in der Mittagsspitze mit zahlreichen Starts
von Langstreckenflugzeugen ab Piste 16, wodurch Verspatungen in der Mittagsspitze vermieden bzw. erheb-
lich reduziert werden kénnen.

Auch bei dieser Abbildung gilt, dass bei neuen Abflugrouten mit einem gewissen Streubereich zu rechnen ist.
Dieser ist im Nahbereich zusatzlich durch die Definition der neuen Abflugroute bedingt. Die friihe Linkskurve
ist durch das Erreichen von 2‘000ft G. M. und damit rund 200m Uber der Flugplatzhéhe definiert. Da die Flug-
zeuge unterschiedliche Steigeigenschaften besitzen, wird diese Hohe an unterschiedlichen Orten erreicht, so
dass sich bereits daraus eine gewisse Streuung der Flugspuren ergeben wird. Aufgrund der durchgefiihrten
Simulationen kann sodann davon ausgegangen werden, dass die Kurve enger und damit grundsatzlich eher
etwas weiter westlich der nominalen Flugrouten und weiter weg vom Stadtgebiet von Winterthur geflogen wird.
Dies wurde bei den Fluglarmberechnungen entsprechend berticksichtigt (vgl. dazu Beilage 3b, Teilbericht 1,
Karte 3).
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Larmmassige Auswirkung der Einzelmassnahme: Die EMPA hat im Teilbericht 2 (Beilage 3b) ausgehend vom
Betriebszustand Zt+ (mit der Massnahme «Langgezogene Linkskurve Starts Piste 16») die Fluglarmbelastung
2035 fur den Tag sowie die 1. Nachtstunde und 2. Nachtstunde ohne Massnahme (d.h. ohne langgezogene
Linkskurve fur Starts ab Piste 16) neu ermittelt. Aufgrund der langgezogenen Linkskurve der Starts ab Piste
16 andern sich alle Beurteilungspegel im Osten des Flughafens, wo teilweise andere Gebiete betroffen sind.
Dies ist besonders am Tag und in der 1. Nachtstunde klar ersichtlich, wo die Pegeldnderungen teilweise meh-
rere dB betragen. Im Westen ist am Tag und in der 1. Nachtstunde eine leichte Abnahme der Ladrmbelastung
zu beobachten, was auf die veranderte Routenfiihrung (gréssere Uberflughdhe), aber auch auf die Verwen-
dung von idealisierten Flugbahnen (mit Massnahme) statt Radardaten (ohne Massnahme) zuriickzufiihren ist.
Daneben nimmt die Larmbelastung in der 1. Nachtstunde im Osten (Landungen 28) und im Stden (Landun-
gen 34) aufgrund der geringeren Anzahl Landungen (weniger Verspatungen) etwas ab. In der 2. Nachtstunde
nimmt die Larmbelastung aufgrund der tieferen Bewegungszahlen grossflachig um den Flughafen ab. Die Ab-
nahmen konnen in beiden Nachtstunden 1 dB oder mehr betragen.

Bei den Grenzwertkurven fuhrt die langgezogene Linkskurve Starts Piste 16 zu einer Verlagerung der Grenz-
wertflachen sudostlich des Flughafens im Einfluss der Starts ab Piste 16. Im Studen und im Osten des Flugha-
fens im Einflussbereich der Landungen fuhrt diese Massnahme hingegen zu leichten Abnahmen. Entspre-
chend den Anderungen in den GWK nehmen die von PW- und IGW-Uberschreitungen betroffenen Personen
Uber alle LSV-Zeiten ab, am Tag schwach und in der Nacht deutlich (siehe Tabelle 6).

Heutige Abflugrouten Stat?ts Pistel 16 mit er- Veranderung
Starts Piste 16 weiterter Linkskurve
Tag PW 44’377 43’646 -731 (-1.6%)
Tag IGW 17°345 16°820 -525 (-3.0%)
1. Nachtstunde PW 160’480 154’815 -5'665 (-3.5%)
1. Nachtstunde IGW 51’852 50211 -1'641 (-3.2%)
2. Nachtstunde PW 79’672 66’666 -13’006 (-16.3%)
2. Nachtstunde IGW 32'704 28'823 -3'881 (-11.9%)

Tabelle 6: Betroffene Personen Giber dem PW und dem IGW, Summe ES Il bis ES IV

Gesamtabwagung: Durch die langgezogene Linkskurve nach dem Start auf der Piste 16 kann die Sicherheits-
marge erhoht und die Empfehlung aus der Sicherheitstiberpriifung von 2012 umgesetzt werden. Die Mass-
nahme tragt zur Stabilisierung des Flugbetriebs und zur Vermeidung von Rotationsverspatungen bei. Die
Larmbelastung verschiebt sich vom Nahbereich um Kloten mit tiefen Uberfliigen in die Region Bassersdorf —
Winterthur — Embrach. Insgesamt kann insbesondere in der 2. Nachtstunde die Anzahl der Larmbetroffenen
deutlich gesenkt werden. Die Massnahme wurde deshalb von der Sachplanbehérde als geeignet und verhalt-
nismassig erachtet.

3.3 Neues Bisenkonzept mit Start Piste 16 geradeaus

Eine wesentliche Massnahme aus der umfassenden Sicherheitsiberprifung ist die Eliminierung des heutigen
Bisenkonzepts. Dieses wird bei starken dstlichen Winden ("Bise") betrieben, wenn im Nordkonzept aufgrund
des Rickenwinds keine Starts auf der Hauptstartpiste 28 nach Westen mehr mdglich sind und die Pistenrich-
tung gekehrt werden muss. So starten heute die Flugzeuge dann hauptsachlich auf Piste 10, wahrend fiir die
schweren Langstreckenflugzeuge weiterhin die Piste 16 zur Verfligung steht, und landen wie im Nordkonzept
auf Piste 14. Dabei entsteht ein System mit zahlreichen Kreuzungspunkten mit einer hohen Komplexitat und
dadurch mit einer geringeren Sicherheitsmarge (Abbildung 10).

26



o Nordkonzept bei Bise

M Nordanfiug

Kreuzungsrisiken:

a Kreuzung aktive Piste 16/34
und aktive Piste 10/28

b Kreuzung aktive Pisten und
Rollwege

e Kreuzung Abflug Piste 16 mit
Durchstarts Piste 14

d Kreuzung Abflug Piste 16 und
Abflug Piste 10

e Kreuzung Abflug Piste 10 und
Durchstarts Piste 14
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Linkskurve

Durchstarts™
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Flughaten Zirich $IL 2, Madienkonterenz
Chvistin Hegnar, Diraktor BAZL. 27, Sept. 2018

Abbildung 10: Konflikte im Bisenkonzept heute

Flughafen Zurich

Mit dem neu beantragten Bisenkonzept mit Siidstarts geradeaus und unmittelbarer Rechtskurve gemass Ab-
bildung 11 kénnen samtliche Konfliktpunkte des heutigen Bisenkonzepts beseitigt und das Betriebskonzept
mit der geringsten Sicherheitsmarge eliminiert werden (siehe Beilage 6, SID 16 — RNAV 1). Das Konzept ist
einfacher und weniger fehleranfallig, wodurch die Sicherheitsmarge erheblich erhéht und die betriebliche Sta-

bilitat sowie Punktlichkeit auch bei Bisenlagen sichergestellt werden kann.

Betriebsreglement 2014/2017
Nordkonzept - Starts 16

—— Abflugrouten neu
Anflugrouten
Endanfiige

& Ausflugpunkte
[ militarische Trainingraume mit
= = Pufferbereich 5 NM

Datengquellen:
swissTLM Regio: ©swisstapo

Kilomele:

Abbildung 11: Neues Bisenkonzept mit Stdstarts geradeaus
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Bei den beantragten Sudstarts ist eine Auffacherung der Abflige nach Enddestinationen vorgesehen: Rund
30% der Starts drehen unmittelbar nach dem Start nach Westen ab. Diese Route steht aus Larmschutzgrin-
den ausschliesslich fiir Kurz- und Mittelstreckenflugzeuge zur Verfligung, wahrend Widebody-Flugzeuge erst
spater nach Westen abdrehen dirfen (Im AIP erfolgt dazu der Vermerk «prohibited to aircraft with declared
wake turbulence category heavy»). Diese rund 5 % der Abflige von schweren Langstreckenflugzeugen mit
westlichen Destinationen drehen weiter sudlich tGber den Zirichsee nach Westen ab. Rund 55 % der Starts
betreffen Abflige mit dstlichen Destinationen, welche geradeaus fliegen und spéater nach Osten abdrehen.
Schliesslich verbleiben noch ca. 10 % der Starts auf der Route direkt gegen Siden.

Diese Betriebsvariante zur Eliminierung des Bisenkonzepts liegt auch dem SIL-Bericht zum Flughafen Zirich
"Umsetzung von Sicherheitsmassnahmen im SIL" vom 17. Juni 2016 als Minimallésung zu Grunde. Zudem
wird sie der Festsetzung im SIL-Objektblatt Flughafen Zirich gerecht, wonach der Flughafen Zirich bei Be-
trieb mit Landungen von Norden tagsuber eine Stundenkapazitat von 70 Flugbewegungen zur Verfiigung stel-
len soll, was beim heutigen Bisenkonzept bei Weitem nicht der Fall ist.

Der Wechsel auf das Bisenkonzept gemass dem neu beantragten Art. 19 Anhang 1 Betriebsreglement (siehe
Beilage 2) erfolgt gleich wie heute weiterhin nur, wenn die Piste 28 aus meteorologischen Griinden nicht zur
Verfligung steht. Basis flir die meteorologischen Griinde bilden die entsprechenden Vorgaben der ICAO be-
treffend Ricken- und Seitenwind. Im Nachweis der Larmbelastung, welcher die Flughafen Zirich AG jahrlich
zuhanden des BAZL zu erstellen hat, ist vorgesehen, dass die Anzahl Sldstarts geradeaus separat auszuwei-
sen sind.

Im seltenen Fall, dass bei Bise die Piste 16 nicht zur Verfligung stehen sollte (bspw. Schneerdumung oder
blockierte Piste), soll weiterhin ein Verfahren mit Starts auf der Piste 10 zur Verfiigung stehen. Art. 19 Abs. 2
Anhang 1 Betriebsreglement enthalt eine entsprechende Regelung.

Erganzung: Dieses Bisenkonzept wurde vor knapp 10 Jahren im Rahmen einer umfangreichen Varianteneva-
luation mit Fluglarmberechnungen und -auswertungen (Dokumentation zur Anpassung des SIL-Objektblatts:
Umsetzung von Sicherheitsmassnahmen im SIL vom 15. September 2016) erarbeitet. Das BAZL hatte daher
in seinem Bericht zur Uberarbeitung des SIL-Objektblatts und des Betriebsreglements in Ziff. 7.4.2 auf erneute
Fluglarmberechnungen verzichtet. Die Variantenevaluation zeigte, dass die Auswirkungen auf die Larmbelas-
tung beschrankt bleiben, da den neu belasteten Gebieten eine Entlastung in anderen Gebieten gegenuber-
steht und das neue Betriebskonzept insgesamt nur wahrend einem kleinen Teil der Betriebszeit (ca. 5%) zum
Einsatz kommt.

Larmmassige Auswirkung der Einzelmassnahme: Die EMPA hat im Teilbericht 2 (Beilage 3b) ausgehend vom
Betriebszustand Zt+ (mit der Massnahme «Neues Bisenkonzept») die Fluglarmbelastung 2035 fir den Tag
sowie die 1. Nachtstunde und 2. Nachtstunde ohne Massnahme (d.h. ohne neues Bisenkonzept) neu ermittelt.
Am Tag fuhrt mit dem neuen Bisenkonzept der Ersatz der Starts auf Piste 10 und 16 mit Linkskurve bei Bis-
wind mit den Starts 16 geradeaus und mit Rechtskurve zu einer Zunahme im Sidwesten und Siiden des Flug-
hafens (geanderte Starts 16), die 1 bis 2 dB betragt, sowie zu einer Abnahme im Osten (Starts 16 mit Links-
kurve) um bis zu 1 dB. In der Nacht fihren die verminderten Bewegungszahlen zu tieferem Larmpegel im Ein-
flussbereich der Starts nach Nordwesten und Nordosten sowie im Bereich der Landungen im Sitiden und Os-
ten, wobei die Abnahmen in der 2. Nachtstunde deutlicher ausgepragt sind wegen der insgesamt grésseren
prozentualen Abnahme der Bewegungszahlen. Die Abnahmen kénnen in beiden Nachtstunden bis zu 1 dB
betragen.

In den Grenzwertkurven schlagen sich die tageszeit-spezifischen Veranderungen des neuen Pistenkonzepts
nur minimal nieder. Das neue Bisenkonzept flhrt zu einer leichten Reduktion des PW im Siden, Osten und
Nordosten, sowie im IGW im Siiden des Flughafens. Entsprechend den Anderungen in den Grenzwertkurven
nehmen die von PW- und IGW-Uberschreitungen betroffenen Personen am Tag und in der 1. Nachtstunde
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leicht ab (siehe Tabelle 7). In der 2. Nachtstunde gibt es eine deutliche Abnahme der von PW- und IGW-Uber-
schreitungen betroffenen Personen.

Heutiges Neues .
Bisenkonzept Bisenkonzept Veranderung
Tag PW 43'861 43’646 -215 (-0.5%)
Tag IGW 17’338 16’820 -518 (-3.0%)
1. Nachtstunde PW 157'684 154’815 -2'869 (-1.8%)
1. Nachtstunde IGW 51°028 50211 -817 (-1.6%)
2. Nachtstunde PW 80’601 66’666 -13'935 (-17.3%)
2. Nachtstunde IGW 32’284 28’823 -3'461 (-10.7%)

Tabelle 7: Betroffene Personen Uber dem PW und dem IGW, Summe ES Il bis ES IV

Gesamtabwagung: Durch das neue Bisenkonzept kdnnen die An- und Abflugrouten vollstandig voneinander
entflochten und die Kreuzungspunkte eliminiert werden. Damit kann der Flugbetrieb hinsichtlich Sicherheit er-
heblich verbessert werden. Mit dem neuen Bisenkonzept kann die Kapazitat deutlich verbessert werden, wo-
mit sich der Flugbetrieb am Tag stabilisiert und die Rotationsverspatungen abnehmen. Damit tragt diese Mas-
snahme auch erheblich zur Senkung des Larms in der 2. Nachtstunde und damit der Aufwachreaktionen bei.
Der Neubelastung der Nordquartiere der Stadt Zurich, Gockhausen, Zumikon und Uster wahrend kurzen Pha-
sen mit Bise steht die Entlastung von Kloten, Dietlikon und Bassersdorf gegenlber. Insgesamt Uberwiegen die
Vorteile des neuen Bisenkonzepts deutlich. Entsprechend wurde die Massnahme von der Sachplanbehérde
als geeignet und verhaltnismassig erachtet.

3.4 Flexibilisierung Pistenoffnungszeiten

Mit dem geplanten Vorhaben wird auch eine Flexibilisierung der Pistenbenutzung beantragt, wie sie im SIL-
Objektblatt Flughafen Ziirich vorgesehen ist. Dabei geht es um eine zuséatzliche Offnung der Startpisten 28
und 16 in zeitlicher Hinsicht und unter bestimmten Wetterbedingungen am Abend und am friihen Morgen
(siehe Beilage 2, Art. 19 Anhang 1 Betriebsreglement).

a. Offnung Piste 28-06-30-bis-07.00-Uhrund-21.00 bis 22.00 Uhr als 2. Startpiste

Begriindung: Die Offnung der Piste 28 von 06.30 bis 07.00 Uhr ist keine Larmsanierungsmassnahme und wird
deshalb zurlickgestellt.

Weiter Die Piste 28 soll die-Piste-28-auch am Abend eine Stunde langer bis 22.00 Uhr anstatt wie heute bloss
bis 21.00 Uhr als Startpiste zur Verfiigung stehen. Dies ist in erster Linie dann von betrieblichem Nutzen,

wenn auch am Abend anstelle des in der Regel angewendeten Ostkonzepts das Studkonzept zur Anwendung
kommt. Dadurch sollen primar im weniger leistungsstarken Siidkonzept, das keinen unabhangigen Start- und

Landebetneb erlaubt, Verspatungen in die Nachtzelt vermieden werden Bls—zur—UmsetzuﬂgdeH%epbean#ag-

Begriindung: Starts auf kreuzenden Pisten wurden bereits eingefihrt.
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Larmmassige Auswirkung der Einzelmassnahme: Die EMPA hat im Teilbericht 2 (Beilage 3b) ausgehend vom
Betriebszustand Zt+ (mit der Massnahme «Offnung Piste 28 von 21 bis 22 Uhr als 2. Startpiste») die Fluglarm-
belastung 2035 fiir den Tag sowie die 1. Nachtstunde und 2. Nachtstunde ohne Massnahme (d.h. ohne Off-
nung der Piste 28 von 21 bis 22 Uhr als 2. Startpiste im Stidkonzept) neu ermittelt. Am Tag erhéht die Offnung
Piste 28 von 21 bis 22 Uhr als 2. Startpiste die Anzahl Starts etwas, wodurch die Anzahl Starts in der Nacht
reduziert werden kénnen. Der Einfluss auf die Larmbelastung am Tag ist sehr gering (< 1 dB). In der Nacht
hingegen nimmt die Larmbelastung im Nordwesten und Nordosten (Starts ab Pisten 32 und 34) sowie sudost-
lich im Einfluss der Starts ab Piste 16 ab (Pegelveranderungen < 1 dB).

Auf die Grenzwertkurven hat die Offnung der Piste 28 nur geringe Auswirkungen. Die Grenzwertkurven PW
und IGW nehmen im Nordosten sowie Nordwesten, und der PW nimmt im Sitidosten des Flughafens leicht ab.
Entsprechend nehmen am Tag die von PW- und IGW-Uberschreitungen betroffenen Personen leicht zu, in der
Nacht hingegen deutlich ab (siehe Tabelle 8).

Ohne Piste 28 Mit Piste 28 Veranderung

von 21-22 Uhr | von 21-22 Uhr
Tag PW 43’572 43’646 +74 (+0.2%)
Tag IGW 16°717 16’820 +103 (+0.6%)
1. Nachtstunde PW 158’871 154’815 -4°056 (-2.6%)
1. Nachtstunde IGW 52’055 50211 -1'844 (-3.5%)
2. Nachtstunde PW 67'338 66’666 -672 (-1.0%)
2. Nachtstunde IGW 29'745 28'823 -922 (-3.1%)

Tabelle 8: Betroffene Personen Gber dem PW und dem IGW, Summe ESII bis ESIV

Gesamtabwégung: Mit der Offnung der Piste 28 als zweite Startpiste am Abend zwischen 21.00 und 22.00
Uhr kdnnen insbesondere beim Einsatz des Studkonzepts Verspatungen vermieden und damit die Larmbelas-
tung im Nachtbetrieb reduziert werden. Durch kirzere Flugwege kann der CO2-Ausstoss reduziert werden.
Andererseits verringert sich die Sicherheitsmarge leicht und es ist mit einer langeren Larmbelastung unter der
Abflugroute im Westen zu rechnen. Insgesamt wird die Massnahme trotz gewisser Nachteile von der Sach-
planbehdérde als geeignet und verhaltnismassig erachtet.

b. Aufhebung gegenléufiger Betrieb von 06.00 bis 07.00 Uhr

Heute kann gemass der 220. Durchfiihrungsverordnung zur Deutschen Luftverkehrsordnung (DVO) wahrend
den deutschen Sperrzeiten nur dann von Norden angeflogen werden, wenn die Wetterverhaltnisse (schlechte
Sicht oder schwierige Windverhaltnisse) keine Anflige auf die Pisten 28 und 34 zulassen. Geméass dem aktu-
ellen Betriebsreglement wird dann aber am Morgen zwischen 06.00 Uhr und 07.00 Uhr sowie am Abend nach
22.00 Uhr trotzdem auf den Pisten 32 und 34 Richtung Norden und damit gegenlaufig zum Anflugverkehr ge-
startet (siehe Abbildung 12). Damit kann insbesondere bei Nebel wahrend den deutschen Sperrzeiten am
Morgen zwischen 06.00 Uhr und 07.00 Uhr bloss noch gelandet oder gestartet werden, was zu einer erhebli-
chen Reduktion der Kapazitaten und zu entsprechenden Verspatungen fiihrt. Zudem ist dann die Safetymarge
tief.
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Abbildung 12: Betriebskonzepte Nebel 1. Tagesstunde

Wenn gemass DVO von Norden her angeflogen werden kann, sollen deshalb zukiinftig von 06.00-07.00 Uhr
die Starts grundsatzlich auf Piste 28 gegen Westen und die Starts der schweren Flugzeuge auf der Piste 16
gegen Siden (mit Linkskurve) abgewickelt werden. Damit soll am Morgen in diesen Fallen das normale Nord-
konzept zum Einsatz kommen, das betreffend Safetymarge und Pinktlichkeit wesentlich besser abschneidet.

Larmmassige Auswirkung der Einzelmassnahme: Die EMPA hat im Teilbericht 2 (Beilage 3b) ausgehend vom
Betriebszustand Zt+ (mit der Massnahme «Aufhebung gegenlaufiger Betrieb von 6 bis 7 Uhr bei Nebel», mit
Landungen von Norden auf Piste 14 und Starts nach Westen ab Piste 28) die Fluglarmbelastung 2035 fiir den
Tag und die 1. Nachtstunde und 2. Nachtstunde ohne Massnahme (d.h. ohne Aufhebung gegenlaufiger Be-
trieb von 6 bis 7 Uhr bei Nebel) mit Landungen von Norden (Piste 14) und Starts nach Norden (Piste 32 und
34) neu ermittelt. Mit der Aufhebung des gegenlaufigen Betriebs von 6 bis 7 Uhr bei Nebel gibt es infolge we-
niger Verspatungen geringfligig mehr Starts und Landungen am Tag, welche sich jedoch kaum auf die Larm-
belastung auswirken (Anderungen deutlich < 1 dB). Auch in der Nacht sind die Auswirkungen gering In der 1.
Nachstunde ist einzig eine minimale Zunahme im Einflussbereich der Landungen auf Piste 28 ersichtlich, auf-
grund geringfiigig mehr Ostlandungen. In der 2. Nachtstunde sind die Differenzen etwas grosser; hier sind
leichte Abnahmen im Nordosten und Nordwesten (geringfiigig weniger Nordstarts), im Stiden (etwas weniger
Sudlandungen) sowie im Osten (weniger Ostlandungen) erkennbar. Die Pegelverdnderungen in den Nacht-
stunden sind jeweils < 1 dB.

Auf die Grenzwertkurven hat die Aufhebung des gegenlaufigen Betriebs nur einen vernachlassigbaren Ein-
fluss; die Unterschiede liegen meist innerhalb der Strichbreite und sind daher kaum erkennbar. Sichtbar ist
eine schwache Zunahme der Flachen des PW und IGW im Osten des Flughafens (1. Nachtstunde dominant).
Entsprechend den Anderungen in den GWK nehmen die von PW- und IGW-Uberschreitungen betroffenen
Personen in der 1. Nachtstunde leicht zu, in der 2. Nachtstunde hingegen deutlicher ab (siehe Tabelle 9), was
v.a. auf den Verspatungsabbau und somit weniger Bewegungen in der 2. Nachtstunde zurtickzuflhren ist. Am
Tag andert sich die Anzahl betroffener Personen nicht.

Mit gegenlaufigen | Ohne gegenlaufigen

Betrieb 6-7 Uhr Betrieb 6-7 Uhr | " cranderung
Tag PW 43'646 43'646 0 (0.0%)
Tag IGW 16'820 16'820 0 (0.0%)
1. Nachtstunde PW 154'675 154'815 +140 (+0.1%)
1. Nachtstunde IGW 50'189 50'211 +22 (<+0.1%)
2. Nachtstunde PW 70'320 66'666 -3'654 (-5.2%)
2. Nachtstunde IGW 30'023 28'823 -1'200 (-4.0%)

Tabelle 9: Betroffene Personen Uber dem PW und dem IGW, Summe ES Il bis ES IV
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Gesamtabwagung: Durch die Aufhebung des gegenlaufigen Betriebs bei Nebel in der ersten Tagesstunde
kénnen die Sicherheit erhoht, der Flugbetrieb stabilisiert und damit ein splrbarer Beitrag zum Verspatungsab-
bau an diesen Tagen geleistet werden. Die Larmbelastung in der 2. Nachtstunde sinkt deutlich. Demgegen-
Uber wird die Larmbelastung durch Startlarm von 6 bis 7 Uhr vom Norden in Gebiete westlich des Flughafens
verlagert. Insgesamt wird die Massnahme von der Sachplanbehdérde als geeignet und verhaltnisméassig erach-
tet.

c. Offnung der Startpiste 28 nach 22.00 Uhr bei Nebel

Gegenlaufiger Betrieb kommt heute auch nach 22.00 Uhr bis Betriebsschluss zur Anwendung, wenn gemass
DVO von Norden her angeflogen werden kann, was namentlich bei Nebel der Fall ist. Zum Vermeiden und
zum Abbau von Verspatungen sollen auch hier wie im SIL vorgesehen Starts auf Piste 28 zukinftig ermdglicht
werden (siehe Abbildung 13). Dadurch kann der gegenlaufige Verkehr um die startenden Flugzeuge reduziert
werden, fiir welche die Lange der Piste 28 fiir Starts ausreicht. Ziel der verlangerten Offnungszeit der
Startspiste 28 ist die Reduktion der Ladrmbelastung in der 2. Nachtstunde und das Vermeiden von Flugannula-
tionen nach 23.30 Uhr, insbesondere bei Nebel.

Nebelkonzept nach 22 Nebelkonzept nach 22
Uhr bisher Uhr neu
N N
14 14\
34 34 \
28 q—
) “q

Abbildung 13: Betriebskonzepte Nebel nach 22 Uhr

Erganzung: Die Offnung der Startpiste 28 nach 22.00 Uhr ist im geltenden SIL-Objektblatt enthalten (Grund-
lage fur die Fluglarmberechnung, dargestellt in Abb. 1 und 2 zu den Erlduterungen). Das BAZL hatte daher in
seinem Bericht zur Uberarbeitung des SIL-Objektblatts und des Betriebsreglements in Ziff. 7.4.5 c) auf erneute
Fluglarmberechnungen verzichtet.

Larmmassige Auswirkung der Einzelmassnahme: Die EMPA hat im Teilbericht 2 (Beilage 3b) ausgehend vom
Betriebszustand Zt+ (mit der Massnahme «Offnung der Startpiste 28 nach 22 Uhr bei Nebel») die Fluglarmbe-
lastung 2035 fir die 1. Nachtstunde und 2. Nachtstunde ohne Massnahme (d.h. ohne Offnung der Startpiste
28 nach 22 Uhr bei Nebel) neu ermittelt. Mit der Offnung der Startpiste 28 nach 22 Uhr bei Nebel kénnen in
der 1. Nachstunde etwas mehr Starts und Landungen erfolgen, was zu einer Zunahme der Larmbelastungim
Westen des Flughafens im Einflussbereich der Starts Piste 28 fuhrt. Auch in der 2. Nachtstunde erhdht sich
mit der Offnung der Piste 28 die Léarmbelastung im Westen. Diese Zunahmen betragen lokal bis zu mehreren
dB. Dagegen gibt es in der 2. Nachtstunde deutliche Abnahmen im Nordosten und Nordwesten (weniger
Starts ab Pisten 32/34), welche bis zu 1 dB betragen.

Auf die Grenzwertkurven hat die Offnung der Startpiste 28 nach 22 Uhr bei Nebel nur minimale Auswirkungen.
So fiihrt die Offnung zu einer marginalen Zunahme in den Grenzwertflachen des PW im Nordosten und -wes-
ten sowie sudostlich des Flughafens (1. Nachtstunde bestimmt hier die Grenzwertkurven). Entsprechend den
Anderungen in den Grenzwertkurven nehmen die von PW- und IGW-Uberschreitungen betroffenen Personen
in der 1. Nachtstunde leicht zu und in der 2. Nachtstunde deutlicher ab (siehe Tabelle 10).
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Beties nach 22 Unr | Beteb naen 22 U | VErendend
Tag PW 43’646 43’646 0 (0.0%)
Tag IGW 16’820 16’820 0 (0.0%)
1. Nachtstunde PW 153’374 154’815 +1'441 (+0.9%)
1. Nachtstunde IGW 50’121 50211 +90 (+0.2%)
2. Nachtstunde PW 68’360 66’666 -1'694 (-2.5%)
2. Nachtstunde IGW 30’625 28’823 -1'802 (-5.9%)

Tabelle 10: Betroffene Personen Uber dem PW und dem IGW, Summe ESII bis ESIV

Gesamtabwégung: Durch die Offnung der Startpiste 28 nach 22.00 Uhr bei Nebel kénnen der gegenlaufige
Betrieb reduziert und dadurch die Sicherheit erhéht und der Flugbetrieb stabilisiert werden. Damit kann bei
Nebel ein spurbarer Beitrag zum Verspatungsabbau und zur Reduktion des Fluglarms in der zweiten Nacht-
stunde geleistet werden. Demgegenuber wird die Larmbelastung im Nachtbetrieb zum Teil vom Norden in die
Gebiete westlich des Flughafens verlagert. Insgesamt wird die Massnahme von der Sachplanbehdérde als ge-
eignet und verhaltnismassig erachtet.

4. Auswirkungen auf Raum und-Umwelt

44— Raum

Das vorliegende Gesuch zur Anderung des Betriebsreglements basiert auf dem SIL-Objektblatt vom 19. Sep-
tember 2025vom-23-08-2017; wo der Bundesrat nach-eingehenderPrifung-diverser Betriebsvarianten-inkk
Vernehmlassung insbesondere auch die Abgrenzungslinie und das Gebiet mit Larmauswirkungen festgesetzt
hat. Im Rahmen des friilheren Sachplanverfahrens hatte der Bund unter der Federfiihrung des BAZL und des
ARE in mehreren Runden diverse Variantenstudien durchgefiihrt und sich nach reiflichen raumplanerischen
Abwagungen der verschiedenen relevanten Aspekte und einer umfangreichen Vernehmlassung fir die Vari-
ante 4-LVP entschieden. Diese Variante soll aur weiterhin mit Ausnahme des Straight-Konzepts bei Nebel
sowie vorerst ohne Pistenverlangerungen umgesetzt werden. Das Plangenehmigungsgesuch fur die Pisten-
verlangerungen wird voraussichtlich Ende 2025 eingereicht. Die Auswirkungen der Larmbelastung auf den
Raum (ES Il bis ES IV) werden im Fachbericht Fluglarm der EMPA (siehe Beilage 3b) ausgewiesen.

Begrundung: Es gilt das aktuelle SIL-Objektblatt. Bezuglich Variantenevaluation wird auf das friihere Sach-
planverfahren verwiesen.
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Begrundung: Wird unter Kapitel D erlautert.

Erganzung: In Tabelle 11 und in Abbildung 15 sind die Anzahl Personen Uber den Grenzwerten (Tag, 1. NS,
2.NS und Umhdllende Uber alle Tageszeiten) als Summe Uber alle ES dargestellt.

D. Umwelt und Sicherheitszonenplan

1. Umwelt

Die vorliegenden Anderungen des Betriebsreglements sind als wesentliche Anderungen einzustufen und un-
terstehen daher der Umweltvertraglichkeitsprifung. Die relevanten Umweltauswirkungen (Lufthygiene, Flug-
larm, Betriebslarm) sind im Umweltvertraglichkeitsbericht (siehe Beilage 3) sowie im Fachberichten Lufthygi-
ene (siehe Beilage 3a), Fluglarm (siehe Beilage 3b) und Industrie- und Gewerbelarm (siehe Beilage 3c) aus-
gewiesen.

Bei der Lufthygiene ergeben sich keine signifikanten Veranderungen.

Die Betriebslarmberechnungen zeigen, dass die massgebenden IGW am Tag eingehalten werden. Die Be-
triebslarmbelastung am Tag bleibt bei der Mehrzahl der Immissionspunkte gleich oder nimmt ab, mit Aus-
nahme der IP 11, 15, 16, 19, 20 und 21, wo die Belastung um maximal 0.2 dB zunimmt. In der Nacht bleiben
die Immissionen gleich oder nehmen um bis zu 0.4 dB ab. An den IP 06 bis 08 und 10 werden die IGW Uber-
schritten. Fir das Gebiet der ES 1l (IP 10) bzw. lIl (IP 06—IP 08), das neu von IGW-Uberschreitungen in der
Nacht betroffen ist, werden Erleichterungen beantragt. Im Hauptantrag wird die Differenz zu den bereits in an-
deren Verfahren gestellten Erleichterungsantragen beantragt. Eventualiter, d.h. fir den Fall, dass die bereits
beantragten Erleichterungen nicht in Rechtskraft erwachsen, werden fir die zuséatzlichen IGW-Uberschreitun-
gen Erleichterungen beantragt. Die von IGW-Uberschreitungen in der Nacht betroffenen Geb&ude sind auch
von IGW-Uberschreitungen durch den Fluglarm betroffen. Sie liegen im Perimeter des Schallschutzpro-
gramms 2015. Daher ist keine Erweiterung des Schallschutzprogramms aufgrund des Betriebslarms erforder-
lich. Das Vorhaben wird als vereinbar mit der Larmschutzgesetzgebung beurteilt und entspricht auch dem Vor-
sorgeprinzip des Umweltschutzgesetzes.

Abbildung 14 zeigt den Vergleich der Fluglarmbelastung IGW ES |l des Betriebszustands Zt+ mit dem Aus-
gangszustand Zt. Im Nordwesten (Starts ab Pisten 32 und 34 mit Linkskurve), Osten (Landungen auf Piste
28), Suden (Landungen auf Piste 34) sowie Stidwesten im Fernbereich des Flughafens (Starts auf Piste 28)
nehmen die Belastungen aufgrund der Reduktion von Verspatungen in den Nachtstunden und aufgrund von
Routenanderungen deutlich ab. Zusatzliche Belastungen gibt es dagegen aufgrund der angepassten FL80-
Regelung im Nachtbetrieb im Nordosten, aufgrund der gednderten Startroute ab Piste 16 zum Teil im Stden
sowie aufgrund der Entflechtung der Abflugrouten Piste 28 im Westen des Flughafens.
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Abbildung 14: Larmbelastung IGW ES Il, Umhillende Uber alle Tageszeiten, Vergleich Zt+ mit Zt

Das BAZL legte im Rahmen der Genehmigung des sog. vorlaufigen Betriebsreglements (vBR) die zulassigen
Fluglarmimmissionen fur den Flughafen Zirich mit Verfigung vom 27. Januar 2015 fest (genehmigter Larm).
Dabei wurde die Verkehrsprognose des Gesuchs zur Genehmigung des vBR vom 31. Dezember 2003 fur das
Jahr 2010 GUbernommen. Abbildung 15 zeigt den Vergleich der Fluglarmbelastung IGW ES Il des Betriebszu-
stands Zt+ mit dem gemass Art. 37a LSV genehmigten Larm (gL&). Im Osten (Landungen Piste 28 1. NS),
Siiden (Starts Piste 16 Tag) und Westen (Starts Piste 28 Tag) nehmen die betroffenen Flachen im Zt+ ab, im
Nordosten und -westen (Starts Pisten 32/34 1. und 2. NS) dagegen zu.
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Abbildung 15: Larmbelastung IGW ES Il, Umhillende Uber alle Tageszeiten, Vergleich Zt+ mit gLa vBR
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In der folgenden Tabelle 11 ist die Anzahl Personen tber den Grenzwerten der verschiedenen Zustande glLa,
vBR, Z0, Zt, Zt+ und Zt+7 (Teilgenehmigung ohne Entflechtung Ostkonzept) differenziert nach Tag, 1. NS, 2.
NS und Umhillende Uber alle Tageszeiten als Summe Uber alle ES dargestellt. In Abbildung 16 zeigen die
Fehlerbalken die Standardunsicherheitsbereiche. Die blaue Linie markiert die Obergrenze des Unsicherheits-
bereichs des bezuglich Anzahl Personen gunstigsten Zustands. Die Anzahl Personen fur Zt+ (und auch fur
Zt+7) liegt fur alle Grenzwerte (ausser den AW am Tag) deutlich tiefer als diejenigen von Zt, fur den AW und
den IGW ist der Unterschied signifikant. Das heisst, dass durch die Umsetzung der beantragten Massnahmen
die Larmbelastung bei der larmbelasteten Bevolkerung Gber dem AW und dem IGW signifikant gesenkt wer-
den kann. Die Anzahl Personen fur Zt+ (und auch fur Zt+r) sind am Tag und auch umhillend deutlich tiefer als
der gL& vBR, in den beiden Nachtstunden dagegen fur alle Grenzwerte deutlich héher.

gLa vBR 20 zt Zt+ Zt+r
AW 6814 611 3646 4035 4035
Tag IGW 32754 | 10852 | 18038 | 16'820 | 16777
PW 92757 | 33185 | 48861 43646 | 43556
AW 652 2357 5435 1460 2'133
1.NS IGW 36'677 | 300021 67°012 | 50211 52’568
PW 110897 | 101’503 | 186'544 | 154'825 | 162023
AW 45 2684 4294 417 417
2.NS IGW 12’568 | 48902 | 68667 | 28823 | 30678
PW 24175 | 118'340 | 131'652 | 66'666 | 73704
AW 7'504 5652 9’544 5495 6'168
Umhiillend IGW 64119 | 59851 86'115 | 53413 | 55520
PW 174'344 | 154’486 | 195778 | 161033 | 171°387

Tabelle 11: Betroffene Personen, Summe ES Il bis ES IV
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Abbildung 16: Auswirkungen auf die Larmbelastung fur die verschiedenen Zustande, Summe ES Il bis ES IV

Die Flughafen Zirich AG beantragt beim BAZL gestitzt auf die Fluglarmberechnungen gemass EMPA-Bericht
die zulassigen Larmimmissionen festzulegen und basierend auf den Karten in Beilage 4 die bisher gewahrten
Erleichterungen fir die Uberschreitung des Immissionsgrenzwerts und des AW der Empfindlichkeitsstufen I
bis IV sowohl fur den Tag- als auch den Larm in der 1. und 2. Nachtstunde anzupassen. Die roten Gebiete
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betreffen neu von IGW- bzw. AW-Uberschreitungen betroffenen Gebiete, die griinen Flachen kénnen aus den
Gebieten mit Erleichterungen entlassen werden.

In Beilage 5 sind die Karten im Massstab 1: 5'000 fiir diejenigen Gemeinden enthalten, die neu in Bauzonen
von neuen Uberschreitungen des Immissionsgrenzwerts betroffen sind. Basierend auf dem rechtskraftigen
genehmigten Larm mussen anschliessend der Larmbelastungskataster und der Perimeter des Schallschutz-
programms 2015 angepasst werden.

Mit den vorgesehenen Massnahmen inklusive der Erleichterungen kdnnen die Vorschriften zum Schutze der
Umwelt eingehalten werden. Das erganzte Betriebsreglementsgesuch entspricht zudem vollumfanglich den
Festlegungen des SIL und ist damit genehmigungsfahig.

2. Anpassung des Sicherheitszonenplans

Basierend auf den neuen Flugrouten ist der Sicherheitszonenplan anzupassen. Gemass Art. 42 ff. LFG ist fur
die Auflage des Sicherheitszonenplans der Flughafenhalter zustéandig. Die Flughafen Zirich AG hat den gean-
derten Sicherheitszonenplan in den betroffenen Gemeinden vom 18. August bis 17. September 2018 aufge-
legt.

Erganzung: Das BAZL hat das Verfahren im Nachgang zum Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom

7. September 2021 (A-3484/2018) mit Verfligung vom 7. Dezember 2021 sistiert. Gegen den Sicherheitszo-
nenplan sind diverse Einsprachen eingegangen. Die Genehmigung des BAZL ist aufgrund der Sistierung des
BR2017 ausstehend. Entsprechend ist das Verfahren zum Sicherheitszonenplan nach rechtskraftiger Verfu-
gung zum BR2014/2017 fortzufhren.

E. Entzug der aufschiebenden Wirkung aller SID16-Routen

Fir das neue Bisenkonzept mit Starts ab Piste 16 geradeaus wird gestltzt auf Art. 55 Abs. 2 VwVG der Ent-
zug der aufschiebenden Wirkung beantragt. Wie vorstehend aufgezeigt (Kapitel C, Ziff. 3.3), fihrt die Umset-
zung des neuen Bisenkonzepts zur Stabilisierung des Flugbetriebs und der Verbesserung der Pinktlichkeit,
so dass im Tagesverlauf regelmassige Verspatungen vermieden werden kénnen und der Betrieb auch am
Abend mit weniger verspateten Flugbewegungen nach 22.00 Uhr bzw. 23.00 Uhr sichergestellt werden kann.
Damit handelt es sich auch um eine umweltschutzrechtliche Sanierungsmassnahme gestutzt auf Art. 16 USG.
Aufgrund des Sanierungsbedarfs des Flughafens Zirich in den Nachtstunden missen alle Massnahmen er-
griffen werden, die betrieblich mdglich und wirtschaftlich tragbar sind. Die Larmsituation in der Nacht kann mit
dieser Massnahme verbessert werden. Aufgrund des erheblichen Safetynutzens, der Dringlichkeit des Sanie-
rungsbedarfs sowie der unbestritten positiven Auswirkungen auf die Nachtlarmsituation und der langen Ver-
fahrensdauer hat die Umsetzung jetzt zu erfolgen. Das heutige Betriebskonzept mit der tiefsten Sicherheits-
marge und tiefsten Kapazitat soll durch ein Konzept mit hoher Sicherheitsmarge und genligend Kapazitat er-
setzt werden. Es gibt keine Alternatividsung bei Bise. Die EinfUhrung ist dringlich geworden, da sich der heu-
tige Betrieb an einem ganztagigen Bisentag nicht mehr wahrend der ordentlichen Betriebszeit bis 23.30 Uhr
abwickeln Iasst. Damit heute eine vertretbare Sicherheitsmarge eingehalten werden kann, setzt Skyguide die
Rate bei Bise von mdglichen 40 Anfligen pro Stunde je nach Verkehrssituation auf bis zu 12 Anflige pro
Stunde hinunter. Diese Ratensetzung gilt gemass BAZL als vorhersehbar (vgl. Schreiben BAZL vom 27. Marz
2025), da sie wiederholt aufgetreten ist. Mit einer so gravierenden Kapazitatseinschrankung lasst sich kein
stabiler Flugbetrieb gewahrleisten. Obwohl namentlich SWISS an Bisentagen vorgangig zahlreiche Flige an-
nulliert, ist es immer anspruchsvoller geworden, den Betrieb an solchen Tagen sicher und punktlich abzuwi-
ckeln. An den entsprechenden Bisentagen kommt es ausserordentlich oft zu Nachtflugbewilligungen mit ent-
sprechenden Auswirkungen auf die Bevolkerung. Mit dem neuen Bisenkonzept kann hingegen ganztagig ein
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Konzept mit hdherer Kapazitat verwendet werden, so dass tagsiber ein ordentlicher Betrieb stattfinden kann
und sich keine Flige in die Nachtstunden verspaten. Zudem wird mit dem Konzept mit Start 16 geradeaus
eine deutlich hdhere Sicherheitsmarge erreicht, trotz der tiefen Ratensetzung im heutigen Bisenkonzept. Da
mit dem neuen Bisenkonzept eine Losung mit héherer Sicherheitsmarge und stabilerem Betrieb (weniger Ver-
spatungsabbau sowie weniger Ausnahmenbewilligungen und damit weniger Nachtflugbewegungen) vorhan-
den ist, soll mit deren Implementierung nicht langer zugewartet werden, zumal die Sicherheitsabteilung des
BAZL — entgegen der Ansicht von Skyguide und der Gesuchstellerin — die Situation als nicht akzeptabel beur-
teilt und das neue Bisenkonzept die einzige Lésung darstellt.

Ebenfalls wird fiir die neue langgezogene Linkskurve gestiitzt auf Art. 55 Abs. 2 VwVG der Entzug der auf-
schiebenden Wirkung beantragt. Sie erhoht die Sicherheit, indem der zweite Kreuzungspunkt mit dem Durch-
start 14 eliminiert werden kann (Kapitel C, Ziff. 3.2). Gleichzeitig wird die Abhangigkeit zwischen Landungen
auf Piste 14 und Starts auf Piste 16 verkleinert, wodurch weniger Verspatungen in der Mittagswelle entstehen,
was sich ebenfalls positiv auf die Nachtlarmsituation auswirkt. Insbesondere ist die heutige Contingency-Start-
route ab Piste 16 Richtung Westen SID 16 VEBIT 1T fur die B777 suspendiert, weil deren Flugmanagement-
system nicht in der Lage ist, die vorgegebene Route abzufliegen. Trotz verschiedener Lésungsansatze unter
Einbezug des Flugzeugherstellers, des Lieferanten des Flugmanagementsystems und der Datenprogrammie-
rer konnte dieses Problem in den letzten Jahren nicht geldst werden. Entsprechend misste im Falle eines
Ausfalls/Revision des VOR KLO eine wesentlich langere Abflugstrecke (mit entsprechenden negativen Effek-
ten auf Treibstoffverbrauch, Schadstoff-Ausstoss und Anzahl Uberflogener Gebiete tber die Wegpunkte DE-
GES/GERSA) benutzt werden. Die Nutzung dieser Route hatte zudem eine hohere Komplexitat und eine re-
duzierte Abflugkapazitat zur Folge, was zu Verspatungen fihren wirde.

Die dem Gesuch zugrundeliegende neue erweiterte Linkskurve ab Piste 16 (SID 16 VEBIT S) wurde im Simu-
lator auch mit der B777 geflogen. Dabei zeigte sich, dass die neue Route im Rahmen des BR2014/2017
selbst unter extremen Wetterbedingungen auch von der B777 geflogen werden kann. Aufgrund des erhebli-
chen Risikos, dass das VOR KLO aufgrund seiner Lebensdauer funktionsunfahig wird und der Erforderlichkeit,
die Starts der Langstreckenfliige plnktlich abzuwickeln, besteht ein dringender Bedarf, die optimierte Links-
kurve so rasch wie mdéglich einzufiihren.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass beide Massnahmen sicherheitsrelevant sind und eine umweltschutz-
rechtliche Sanierungsmassnahme darstellen. Erfahrungsgemass nehmen larmrelevante Betriebsreglements-
anderungen 7 Jahre in Anspruch. Aufgrund der stetig wachsenden Komplexitdt und Zunahmen von Regula-
rien sowie den oben erwdhnten Griunden soll mit der Einfihrung nicht weiter zugewartet werden. Zu berlck-
sichtigen ist weiter, dass durch den Entzug der aufschiebenden Wirkung kein nicht wiedergutzumachender
Nachteil entsteht, da die Einfiihrung im Falle des Unterliegens (unter Berticksichtigung einer Ubergangsfrist
fur die Anpassung der Dokumente und Schulungen fur die Flugsicherung) wieder riickgéngig gemacht werden
konnte.

F. Weitere Gesuchsunterlagen
Der Abschlussbericht von INTRAPLAN Consult GmbH betreffend Vorverlegung der letzten Slots am Flugha-
fen Zirich sowie das dazugehdrige Begleitschreiben vom 31. Mai 2019 mit Ergédnzung vom 4. Juli 2019 und

der Bericht zu einer allfélligen Beschrankung von Landungen in den Abend- und Nachtstunden liegen bereits
bei den Akten. Die darin enthaltenen Aussagen haben nach wie vor Bestand und bedurfen keiner Ergédnzung.
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G. Antrage BR2014/2017

Basierend auf dem SIL-Objektblatt des Flughafen Ziirich vom 19. September 2025 und auf den vorstehenden
Ausflhrungen ersuchen wir Sie, die folgenden Antréage gutzuheissen:

1. Die Verfahren BR2014TG bzw. BR2014VG und BR2017 sind zu vereinigen und unter dem neuen Titel
«Betriebsreglementsénderung 2014/2017 (BR2014/2017)» fortzufuhren.

2. Die Anderungen der Artikel 18 und Art. 19 Anhang 1 des Betriebsreglements sind geméass Beilage 2 zu
genehmigen.
3. a. Die weiteren Anderungen des Betriebsreglements durch die vorstehend erlauterten Anpassungen der

AIP-Publikationen betreffend An- und Abflugrouten sind gestitzt auf Beilage 6 zu genehmigen, uzw.
bezuglich Ostkonzept im Hauptantrag mit der vollstandigen Entflechtung des Ostkonzepts (vormals
BR2014 Vollgenehmigung ohne bereits rechtskraftig umgesetzte Massnahmen) und

b. eventualiter die von der Anderung der DVO unabhangigen Teile (vormals BR2014 Teilgenehmigung
ohne bereits rechtskraftig umgesetzte Massnahmen).

4. Die Ausnahmeregelung betreffend Mindesthdhe fiir vierstrahlige Flugzeuge beim Start auf Piste 32 ist
definitiv zu genehmigen.

5. Gestutzt auf die Fluglarmberechnungen der EMPA geméass Beilage 3b) sind die zuldssigen Larmimmis-
sionen fUr den Tag sowie fir den Larm der 1. und 2. Nachtstunde zu andern. Der Flughafen Zirich AG
sind Erleichterungen fir die neu von Immissionsgrenzwert- und Alarmwertliberschreitungen betroffenen
Gebiete gemass Beilage 4 und 5 zu gewahren. Diejenigen Gebiete, die zuklinftig nicht mehr von Immis-
sionsgrenzwert- und Alarmwertiberschreitungen betroffen sein werden, kénnen dagegen aus dem Ge-
biet mit erteilten Erleichterungen entlassen werden (Beilagen 4 und 5).

6. Der Flughafen Zirich AG sind Erleichterungen fir die neu von Immissionsgrenzwertiberschreitungen
des Industrie- und Gewerbelarms (Anhang 6 Larmschutzverordnung) betroffenen Gebiete gemass Bei-
lage 3c zu gewahren.

7. Der Perimeter des Schallschutzprogramms 2015 sowie das Schutzkonzept Siid sind basierend auf dem
rechtskraftig genehmigten Larm in einem nachfolgenden Verfahren anzupassen.

8. Das Verfahren betreffend Sicherheitszonenplan ist nach rechtskraftiger Verfugung des BR2014/2017
fortzufiihren.

9. Es ist das deutsche Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung (BAF) zu ersuchen, das Verfahren zur An-
passung der 220. Durchfiihrungsverordnung (DVO) fir die Giber deutsches Hoheitsgebiet fiilhrenden
Routen wieder aufzunehmen. Dieses ist mit dem Genehmigungsverfahren in der Schweiz zu koordinie-
ren.

10. Die erforderlichen Arbeiten zur Anpassung der kontrollierten Luftrdume aufgrund des BR2014/2017 sind
rechtzeitig aufzunehmen.

11.  Nach rechtskraftiger Genehmigung durch das BAZL entscheidet die Flughafen Zurich AG Uber das zeit-
nahe Inkrafttreten der einzelnen Anderungen. Sie berlicksichtigt dabei die aufschiebende Wirkung allfal-
liger Rechtsmittelverfahren hinsichtlich der verschiedenen beantragten Anderungen, die Anpassungen
der IT-Systeme, die Publikationstermine fiir das AIP sowie die notwendigen Schulungen der Flugver-
kehrsleiter der Skyguide.

12.  Alle Uber das BR2014/2017 hinausgehenden Forderungen und Antrage sind in separate Verfahren zu
verweisen. Letztere sind nachgelagert zum beantragten Verfahren zu flhren.
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13.  Allfélligen Beschwerden gegen das neue Bisenkonzept mit Starts ab Piste 16 geradeaus und mit
Rechtskurve sowie gegen die erweiterte Linkskurve ab Piste 16 geméass Gesuch BR2014/2017 ist ge-
stutzt auf Art. 55 Abs. 2 VWVG die aufschiebende Wirkung zu entziehen.

Far Ihre Bemthungen und die wohlwollende Priifung der beantragten Anderung des Betriebsreglements dan-
ken wir Ihnen bereits im Voraus bestens und stehen fur allfallige Fragen gerne zur Verfigung.

Freyndliche Griisse

\ H e R L . TR
\_y\ —t . (l ’()l\r‘@
Stefan Tschudin Felix Keller
Chief Operation Officer Leiter Larm & Verfahren

Beilagen

1. Bericht zur Uberarbeitung des SIL-Objektblatts und des Betriebsreglements vom 27. November 2024
gemass Vorgabe aus dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 7. September 2021 und revidiertes
SIL-Objektblatt vom 19. September 2025

2. Betriebsreglement: Synoptische Darstellung
Umweltvertréglichkeitsbericht der Basler & Hofmann AG
a) Fachbericht Lufthygiene
b) Fachbericht Fluglarm der EMPA
— Teilbericht 1: Flugldrmberechnungen nach Larmschutz-Verordnung
— Teilbericht 2: Larmauswirkungen von zehn Massnahmen
c) Fachbericht Industrie- und Gewerbelarm
4. Gebiete mit Erleichterungen Uber dem Immissionsgrenzwert und Gber dem Alarmwert
Karten im Massstab 1:5'000 mit Gebieten mit Uberschreitungen Immissionsgrenzwert und Alarmwert
6. AIP Charts
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