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1 Gegenstand und Grundlagen der Planung

Fur die Erarbeitung und Verabschiedung des Sachplans Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) wurde ein zwei-
stufiges Vorgehen gewadhlt. In einem ersten Schritt verabschiedete der Bundesrat am 18. Oktober
2000 den Konzeptteil (Teile | bis IlIB). Seither werden nun schrittweise die Objektblatter mit den anla-
gespezifischen Vorgaben zu den einzelnen Flugplatzen erarbeitet (Teil Il1C).

In den Jahren 2002 bis 2013 verabschiedete der Bundesrat die Objektblatter fir 42 Flugplatze. Der
detaillierte Planungsablauf ist im Anhang 4 dargestellt. Konzeptteil und Objektblatter sind im Internet
unter www.bazl.admin.ch/sil publiziert.

Nun liegt das Objektblatt fir den Landesflughafen Zirich im Entwurf vor. Es baut auf den Vorgaben
des Konzeptteils auf. Es beschrankt sich auf die Festlegung von Sachverhalten, welche die geltenden
Bestimmungen fir die Benltzung des siddeutschen Luftraums einhalten und die unabhangig von
kinftigen Vereinbarungen mit Deutschland getroffen werden kénnen (Objektblatt erste Etappe). Im
Hinblick auf die Umsetzung des Staatsvertrags vom 4. September 2012 oder die Umsetzung weiterge-
hender Sicherheitsanforderungen wird das Objektblatt zu gegebener Zeit noch einmal anzupassen sein
(Objektblatt zweite Etappe).

Weiter hat der Bundesrat in seinem Bericht Gber die Luftfahrtpolitik vom 10. Dezember 2004 fest-
gehalten, dass der Flughafen Zurich seine Funktion als Drehscheibe fir internationale Luftverkehrs-
verbindungen und als Schlisselinfrastruktur fur die Befriedigung der Nachfrage nach Mobilitat von
Wirtschaft und Gesellschaft auch in Zukunft erfillen soll. Die nachfrageorientierte Entwicklung des
Flughafens sei aber mit den Grundsatzen der Nachhaltigkeit in Einklang zu bringen. Mit der Anpas-
sung im Konzeptteil vom 15. Mai 2013 (Teil llIB — Generelle Ausrichtung der Zivilluftfahrt, Grundsatz
6) hat der Bundesrat dieser Haltung Nachdruck verschafft. Das SIL-Objektblatt orientiert sich an die-
ser VVorgabe.

Schliesslich beruht das Objektblatt auf dem Schlussbericht zum SIL-Prozess vom 2. Februar 2010. In
diesem Schlussbericht sind die Ergebnisse des Koordinationsprozesses von 2004 bis 2009 zur kunfti-
gen Entwicklung des Flughafens zusammengefasst und erldutert. Dieser Schlussbericht ist ebenfalls
im Internet unter www.bazl.admin.ch/sil-zuerich publiziert.

2 Inhalt des Objektblatts

Auf der Grundlage des Schlussberichts zum SIL-Prozess erarbeitete das BAZL 2010 einen ersten Ent-
wurf zum Objektblatt. Die Zweckbestimmung des Flughafens, die Ausrichtung und Ausgestaltung
des Betriebs (inkl. Larmbelastungskurven) sowie der Flughafenperimeter (Umgrenzung der Flugha-
feninfrastruktur) konnten als Ergebnis des Koordinationsprozesses direkt ins Objektblatt Gbernom-
men werden.

Die Auswahl und die Ausgestaltung der in diesem Entwurf enthaltenen Betriebsvarianten beruhen
auf dem Entscheid des UVEK vom 2. Juli 2008. Demnach waren die Varianten Eqy und Epyo auf dem
bestehenden Pistensystem sowie die Variante Jo,: mit einer Verldngerung der Piste 28 nach Westen
und 32 nach Norden weiterzuverfolgen. Die Varianten Eq und Jop: erfordern eine Vereinbarung mit
Deutschland Uber die Benlitzung des stiddeutschen Luftraums, Epyo berticksichtigt die geltenden
deutschen Einschrankungen und lehnt sich an den heutigen Betrieb an.
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Auf die raumplanerische Sicherung einer Betriebsvariante mit Parallelpiste verzichtete das UVEK mit
dem Argument, dass eine solche Raumsicherung nur dann vorzunehmen sei, wenn das Vorhaben
dereinst auch realisiert werden koénnte. Die Realisierungschancen einer Parallelpiste in der dicht be-
siedelten Flughafenregion stufte es jedoch als gering ein. Als Begrindung flhrte es in erster Linie die
ausgewiesenen Verschiebungen in der Larmbelastung (betroffene Stadte Kloten und Biilach), die
Beanspruchung der verfassungsmassig geschitzten Flachmoore sowie die Verlegung der Autobahn,
des Waffenplatzes Kloten-Bulach und verschiedener Wohngebdude (mit damit verbundenen Kosten)
an.

Mit diesem Entscheid nahm das UVEK in Kauf, dass der Flughafen die prognostizierte Nachfrage
nach Luftverkehrsleistungen langfristig nicht wird befriedigen kénnen. Unter der Voraussetzung,
dass beim Betrieb auf dem bestehenden Pistensystem wie allenfalls auch mit verlangerten Pisten das
sich bietende Potenzial ausgeschopft werden kann, sah es die Funktion des Flughafens als Dreh-
scheibe im internationalen Luftverkehr jedoch nicht in Gefahr.

Andere Themenbereiche des Objektblatts waren, in enger Zusammenarbeit mit den zustandigen
Fachstellen von Bund, Kantonen, Gemeinden und Flughafenhalterin, nach dem Abschluss des Koor-
dinationsprozesses 2010 noch weiter zu vertiefen. Zu erwahnen sind hier insbesondere

e die Definition der «Abgrenzungslinie» in Abstimmung mit den Vorgaben zur Siedlungsentwick-
lung im Richtplan des Kantons ZUrich;

e die Konstruktion des «Gebiets mit Hindernisbegrenzung» (resp. der Sicherheitszonen);

e die Erarbeitung eines «regionalen Gesamtverkehrskonzepts Flughafenregion» als Grundlage fur
die Festlegungen zur landseitigen Erschliessung des Flughafens;

e der Umgang mit den Fruchtfolge- und Waldflachen im Flughafenperimeter;

e die Ermittlung des Flachenbedarfs fur 6kologische Ersatzmassnahmen als Grundlage fir die Fest-
legungen zum Natur- und Landschaftsschutz; und

e die Abstimmung des Flugbetriebs mit der kinftigen Nutzung der militarischen Luftraume durch
die Luftwaffe (Flugplatz Dubendorf, Trainingsraum Santis).

Weil zur kiinftigen Nutzung des Militarflugplatzes Dibendorf durch die Luftwaffe noch kein definiti-
ver Entscheid vorliegt, waren die Betriebsvarianten mit Abflugrouten zu ergénzen, die bei einem
Weiterbetrieb in Dubendorf eine konfliktfreie Nutzung des Luftraums von zivilen und militarischen
Fltigen ermoglichen wirden.

Nachdem der mit Deutschland 2012 abgeschlossene Staatsvertrag noch nicht in Kraft gesetzt wer-
den konnte, beschranken sich die Festlegungen zum Betrieb im vorliegenden, Uberarbeiteten Ob-
jektblatt auf die Betriebsvariante Epyo. Neue Betriebselemente wie die Verlangerung der Pisten 28
und 32 oder der gekrimmte (vormals gekroépfte) Nordanflug, die im ersten Entwurf zum Objektblatt
enthalten waren, sind lediglich als Vororientierung aufgefiihrt. Fir deren Festsetzung ist eine Anpas-
sung des Objektblatts im ordentlichen Verfahren erforderlich.

Der Flughafenbetrieb wurde 2011 einer Gesamtiberprifung der Sicherheit unterzogen. Uber die
Umsetzung verschiedener, sachplanrelevanter Massnahmen, die zur Verbesserung der Sicherheit
beitragen sollen, ist noch nicht definitiv entschieden worden. Weil zudem der im Objektblatt festge-
legte Betrieb noch nicht abschliessend mit den Richtplanungen der Kantone abgestimmt werden
konnte, ist das «Gebiet mit Larmauswirkungen» erst als Zwischenergebnis festgelegt. Uberdies wird
auf die urspringlich vorgesehene Festlegung einer Abgrenzungslinie vorerst verzichtet. Dies wird
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nachzuholen sein, sobald tber die Optionen der langfristigen Entwicklung des Flughafens Klarheit
herrscht.

3 Planungsablauf

Zum ersten Entwurf des Objektblatts wurden die Bundesstellen im April 2010 konsultiert. Nach einer
ersten Uberarbeitung fihrten das BAZL und das ARE ab dem 23. August 2010 eine Anhdrung der
Behorden (raumplanerisch betroffene Kantone und Gemeinden, Flughafenhalterin) und eine Infor-
mation und Mitwirkung der Bevélkerung zum Objektblatt durch. Koordiniert mit diesem SIL-
Verfahren legten der Kanton Zirich eine Teilrevision des Richtplans (Kapitel Flughafen) und der Kan-
ton Aargau eine Gesamtrevision des Richtplans (inkl. Kapitel Luftverkehr) &ffentlich auf.

An der Anhérung und Mitwirkung beteiligten sich 13 Kantone, 128 Gemeinden, tber 100 Verban-
de, Unternehmungen, politische Parteien und Interessengruppen sowie Uber 15'000 Privatpersonen
(wovon 99 % mit Standardbriefen oder -postkarten). Die Eingaben sind im Anhang 1 aufgelistet.
Im Anhang 2 sind die in den Eingaben enthaltenen Antrdge nach Themen geordnet zusammenge-
stellt. Die Stellungnahmen der Kantone und der Flughafen Zurich AG sind zusatzlich im Anhang 3
zusammengefasst.

Zahlreiche Eingaben zu den Richtplanentwiirfen, welche die Kantone Zurich und Aargau auflegten,
beziehen sich auf die Inhalte des SIL-Objektblatts. Inhaltlich decken sie sich mit den im Anhang 2
aufgelisteten Antragen.

2011 wertete das BAZL die Eingaben aus. Die Erwdgungen zu den eingegangenen Antragen waren
innerhalb des UVEK zu konsolidieren, zu verschiedenen Sachverhalten waren Zwischenentscheide zu
treffen. Diese Erwdgungen und Zwischenentscheide sind, nach Sachbereichen geordnet, im nach-
folgenden Kapitel 4 enthalten. Auf dieser Grundlage Uberarbeitete das BAZL das Objektblatt im
Hinblick auf die zweite Amterkonsultation.

Zu den Ergdnzungen der Betriebsvarianten, die fir den Fall der Weiterfihrung des Luftwaffenbe-
triebs auf dem Flugplatz Dubendorf vorzunehmen waren, wurden die betroffenen Kantone im vier-
ten Quartal 2011 angehdrt.

Wahrend den Staatsvertrags-Verhandlungen zwischen der Schweiz und Deutschland im ersten Halb-
jahr 2012 wurde das Verfahren zum Objektblatt unterbrochen. Die Sachverhalte im Uberarbeiteten
Objektblatt, die unabhangig vom Ergebnis dieser Verhandlungen festgelegt werden kénnen, wur-
den den interessierten Bundesstellen im September 2012 ein zweites Mal zur Konsultation unter-
breitet. Diese pruften, ob das Objektblatt mit den Zielen und Grundsatzen ihrer Sachbereichspla-
nung Ubereinstimmt und keine Widerspriiche zu den bestehenden Konzepten und Sachplanen be-
stehen. Die Ergebnisse dieser Amterkonsultation sind im nachfolgenden Kapitel 5 zusammengefasst.

Nachdem sich die Ratifizierung des Staatsvertrags mit Deutschland entgegen den urspriinglichen
Erwartungen verzogert, entschied das UVEK im Frihjahr 2013, die Verabschiedung des Objektblatts
zu etappieren und dem Bundesrat in einer ersten Etappe das nun vorliegende Objektblatt zu unter-
breiten, das die vom Staatsvertrag unabhdngigen Sachverhalte regelt. Die Bundesstellen wurden
dazu im Mai 2013 konsultiert. Die Ergebnisse sind ebenfalls im Kapitel 5 aufgefihrt.
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Gleichzeitig wurden die direkt betroffenen Kantone Zurich, Aargau und Schaffhausen gemass Art.
20 der Raumplanungsverordnung (RPV) zur Prifung eingeladen, ob das Objektblatt mit den Zielen
und Grundsatzen ihrer Richtplanung Gbereinstimmt und keine Widerspriiche zum glltigen Richtplan
bestehen. Die Ergebnisse sind ebenfalls im Kapitel 6 aufgefihrt.
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4 Beriicksichtigung der Antrage

Die Behandlung der Antrage folgt thematisch der Zusammenstellung in Anhang 2.

4.01 Nachfrageorientierte Entwicklung, Nachhaltigkeit - Anpassung Konzeptteil

Die Anpassung des Grundsatzes zur nachfrageorientierten Entwicklung der Landesflughafen im
Konzeptteil des SIL (Teil lIB, Generelle Ausrichtung der Luftfahrt, Effiziente Nutzung der Luftfahrt-
infrastruktur, Grundsatz 6) hat der Bundesrat am 15. Mai 2013 zusammen mit dem Objektblatt fur
den Flughafen Basel-Mulhouse verabschiedet.

4.02 Zweckbestimmung, Funktion und Leistungsangebot des Flughafens

Zweckbestimmung und Funktion des Flughafens sind durch die bestehenden Festlegungen im Kon-
zeptteil des SIL und die Luftfahrtpolitik des Bundesrats vorgezeichnet. Sie werden im Objektblatt
noch einmal an den Anfang der Festlegungen gestellt: «Der Flughafen Zirich ist ein Landesflughafen.
Er soll Voraussetzungen schaffen, damit die Fluggesellschaften moglichst gute Direktverbindungen in
Europa und zu den wichtigen Zentren weltweit anbieten und im Wettbewerb mit ihrer Konkurrenz auf
andern Flughéfen bestehen konnen. BerFlughafenstellt—Standard-entsprechen: Ein Drehkreuzbetrieb
soll maéglich sein. Der Flughafen soll sieh im Interesse des Wirtschaftsstandortes Schweiz nachfrageerien-
tiertentwickeln-kénnen—Er-sell die Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen abdecken, soweit dies mit den
Grundsatzen der Nachhaltigkeit vereinbar ist.»

In verschiedenen Eingaben wird diese Zweckbestimmung — insbesondere die Aussage zum Dreh-
kreuzbetrieb — untersttzt, in andern in Frage gestellt. Weiter wird eine erganzende Festlegung be-
antragt, wonach gute Direktverbindungen in Europa erst ab Distanzen von 500 bis 800 km zu ver-
ankern seien und damit die Umlagerung des Flugverkehrs auf die Schiene geférdert wirde. In die-
sem Zusammenhang wird auch gefordert, die verstarkte Zusammenarbeit unter den Landesflugha-
fen zu verlangen.

Vorgaben Uber die Rollenverteilung und die Zusammenarbeit unter den verschiedenen Verkehrstra-
gern machen der Sachplan Verkehr (Programmteil vom 26. April 2006) bzw. der Konzeptteil des SIL.
Der Zusammenarbeit zwischen den Landesflughafen widmet sich ebenfalls der Konzeptteil des SIL.
Das Objektblatt verzichtet auf weitergehende Ausfiihrungen zu diesen Themenbereichen. Demge-
geniber wird der Anspruch, dass die Voraussetzungen fir einen Drehkreuzbetrieb zu schaffen sind,
in Anlehnung an die geltenden luftfahrtpolitischen Ziele aufrecht erhalten.

Weiter soll in der Zweckbestimmung verdeutlicht werden, dass das Objektblatt nicht nur den Raum
far die kunftige Entwicklung des Flughafens reserviert, sondern die Flughafenhalterin im Grundsatz
auch verpflichtet, diesen Raum gemass den luftfahrtpolitischen Zielen und der Zweckbestimmung
des Flughafens sowie unter Beriicksichtigung der umweltrechtlichen Bestimmungen auszunitzen.
Namentlich soll sie nicht nur eine der Funktion des Flughafens entsprechende leistungsfahige Infra-
struktur, sondern auch die dieser Funktion entsprechende Kapazitat bereit stellen. Dazu wird fol-
genden Anpassung im Objektblatt vorgenommen:

. soweit dies mit den Grundsatzen der Nachhaltlgkelt vereinbar |st—b+nd—d+e—daz-u—nenﬁend+ge44apaz-|{a{

«Der Flughafen stellt eine leistungsfahige Infrastruktur und betriebliche Rahmenbedingungen bereit, die
hieser seiner Funktion und dem internationalen Standard entsprechen. Er stellt eine auf diese Funktion



Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) — 26.06.2013 Teil IIC
Erlduterungsbericht ZH-1

ausgerichtete Kapazitat bereit, soweit dies im Rahmen der gesetzlichen Bestimmungen und der nachfol-
genden Festlegungen zum Betrieb und zur Infrastruktur moglich |st Das An und Abflugreglme im Tages-
verlauf soll ei
e#meghehen—DeFFmgbetﬂeb—sel-l—% in dlesem Rahmen der—naeh#elgenelen—Fesﬂegemgen o) organ|S|ert
sein, dass ein sicherer und leistungsfahiger Flugbetrieb méglich ist und die fur die Abwicklung des Ver-
kehrsaufkommens erforderlichen Stundenkapazitaten zur Verfligung stehen-beretgesteHt-werdenkénnen.»

Auf eine weitergehende Festlegung von Kriterien fiir das zu leistende Angebot und die Verankerung
entsprechender Steuerungs- und Aufsichtsinstrumente im Objektblatt, wie dies in der Anhérung
auch angeregt wurde, wird verzichtet. Das Objektblatt soll der Flughafenhalterin keinen konkreten
Leistungsauftrag erteilen, sondern sich auf die raumplanerische Sicherstellung méglicher Optionen
der baulichen und betrieblichen Entwicklung des Flughafens konzentrieren. Die im Objektblatt ent-
haltenen Festlegungen erflllen diese Anforderung in ausreichender Weise. Weitere Fragen im Zu-
sammenhang mit der Leistung, welche die Flughafenhalterin als Konzessionarin zu erbringen hat,
werden im Zuge der Vorbereitungsarbeiten zur vorgesehenen Revision des Luftfahrtgesetzes vertieft
zu behandeln sein.

4.03 Nachfrageorientierte Entwicklung, Nachhaltigkeit (Interessenabwéagung)

Die im Objektblatt enthaltenen Festlegungen sind das Ergebnis eines umfassenden Optimierungs-
prozesses mit einer generellen Interessenabwagung. Dabei wird davon ausgegangen, dass sie mit
den Grundsatzen der Nachhaltigkeit in Einklang stehen, soweit dies auf Sachplanstufe beurteilt wer-
den kann. Im Kapitel zum Stand der Planung und Koordination sowie in den Erlauterungen (Kapitel
Zweckbestimmung) wird darauf hingewiesen.

In den Festlegungen zur Zweckbestimmung wird diese Beurteilung wie folgt unterstrichen: «... so-
weit dies mit den Grundsatzen der Nachhaltlgkelt vereinbar |st-und—d+e—e|a%u—newend+ge44apaz-ﬁ&t—+m

ann. Die nachfolgenden Festlegungen
stehen mit dieser Vorgabe im Emklang. Der Flughafen stellt eine leistungsfahige Infrastruktur ...». Dies
bedeutet, dass bei kiinftigen Vorhaben zum Bau und Betrieb des Flughafens kein erneuter Nachhal-
tigkeitsnachweis zu erbringen ist. Nachzuweisen bleibt, dass sich das Vorhaben im Rahmen der
gesetzlichen Bestimmungen und der Festlegungen im Objektblatt bewegt. Das heisst, der Nachweis
bzw. die abschliessende Priifung der Umweltvertraglichkeit von Projekten nach den Bestimmungen
des Umweltschutzrechts bleiben immer vorbehalten.

Die Aussage zur Nachhaltigkeit wird von zahlreichen Eingaben aus der Anhérung und Mitwirkung in
Frage gestellt: Die Nachfrageorientierung stehe im Widerspruch zur Nachhaltigkeit; die Interessen
von Bevolkerung und Umwelt seien héher zu gewichten als die wirtschaftlichen Aspekte; der Luft-
verkehr habe sich angebotsorientiert zu entwickeln, die Nachfrage sei auf dem bestehenden Pisten-
system abzuwickeln; die steigende Nachfrage kénne nur bei gleichzeitiger Reduktion von Ressour-
cenverbrauch und Emissionen abgedeckt werden; anstelle einer Nachfrageorientierung seien die
FlGige nach deren volkswirtschaftlichem Nutzen zu priorisieren; die Folgekosten in den Bereichen
Okologie und Soziales seien aufzuzeigen, Zielvorgaben fur deren Reduktion festzulegen.

Die Abwdgung zwischen den wirtschaftlichen Interessen, den gesellschaftlichen Interessen und den
Interessen des Umweltschutzes ist letztlich immer stark politisch gepragt. Mit dem luftfahrtpoliti-

schen Bericht und dem Konzeptteil des SIL hat der Bundesrat eine Richtung fur die Landesflughafen
vorgegeben, die im Objektblatt jetzt umzusetzen ist. Grundlage bildet der SIL-Prozess, der nach den
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Regeln der Nachhaltigkeit gestaltet wurde. Das vorliegende Ergebnis entspricht den Grundsatzen der
Nachhaltigkeit, soweit dies auf Sachplanstufe beurteilt werden kann.

4.04 Verkehrsarten (Prioritaten), Fliige nach Sichtflugregeln (VFR-Verkehr)

Das Objektblatt sieht in der Zweckbestimmung die Regelung vor, dass Fllige des Linienverkehrs vor
solchen des Charterkettenverkehrs Prioritat haben. «Prioritét haben Flige des Linienverkehrs vor sol-
chen des Charterkettenverkehrs. Soweit es die verbleibende Kapazitat erlaubt, steht der Flughafen dem
ubrigen Flugverkehr offen. Vorrang haben dabei die nach Instrumentenflugregeln operierenden Flige.»

Diese Festlegung soll dazu beitragen, die beschrankte Kapazitat des Flughafens, insbesondere wah-
rend der Hauptverkehrszeiten, optimal fur den im &ffentlichen Interesse stehenden Luftverkehr zu
nutzen (Linien- und Charterkettenverkehr). Fir Flige der Allgemeinen Luftfahrt (General Aviation)
soll der Flughafen offen stehen, soweit es die verbleibende Kapazitat erlaubt. Einzelne Verkehrsarten
sollen wie bis anhin aber nicht ausgeschlossen werden (insbesondere Fliige, die nach Sichtflugregeln
operieren), so wie dies unter anderen die Flughafen Zurich AG verlangt. Die Nutzung der Infrastruk-
tur soll mit marktwirtschaftlichen Mitteln, z. B. soweit wie méglich Uber die Ausgestaltung des Ge-
blhrensystems, gelenkt werden.

Die Interessenvertreter der Allgemeinen Luftfahrt und der Kleinaviatik wiinschen, dass der Flughafen
diesen Flugsparten weiterhin offen steht, solange keine Ausweichmdglichkeiten zur Verfligung ste-
hen. Sollten sie vom Flughafen ausgeschlossen oder verdrangt werden, misse der Bund fur Alterna-
tivstandorte besorgt sein.

Zur langfristigen BenUtzbarkeit der Landesflughafen fir Fliige nach Sichtflugregeln (VFR-Verkehr)
wird der Bund noch eine abschliessende Regelung zu treffen haben. Im Objektblatt wird in den Er-
lauterungen (Kapitel Zweckbestimmung) darauf hingewiesen. Eine Gelegenheit dazu bietet die vor-
gesehene Revision des Luftfahrtgesetzes. Die Méglichkeiten einer allfalligen Unterstlitzung der Klein-
luftfahrt bei der Suche nach Alternativstandorten werden in diesem Zusammenhang ebenfalls zu
prifen sein.

Weitere Eingaben verlangen, dass der Betrieb der Kleinaviatik besser zu beaufsichtigen sei (z. B.
Uberwachung der Flugrouten). Diese Aufsicht richtet sich nach den geltenden Bestimmungen der
Luftfahrt und muss im Objektblatt nicht speziell erwdhnt werden.

4.05 Raumsicherung fiir Parallelpistensystem

Der Grundsatzentscheid, wonach im SIL-Objektblatt auf die raumplanerische Sicherung einer Be-
triebsvariante mit Parallelpiste zu verzichten ist, wird vom Standortkanton Zirich, vom Kanton Aar-
gau sowie der Mehrzahl der Gemeinden in der Flughafenregion ausdrtcklich begrusst. Viele Einga-
ben verlangen, dass dieser Verzicht mit einer Festlegung im Objektblatt untermauert werde. Gegen
die Parallelpiste sind implizit auch alle privaten Larmschutzgruppierungen im Osten, Norden und
Westen des Flughafens, die den Ausbau des Pistensystems grundsatzlich ablehnen.

Unternehmungen und Organisationen der Luftfahrt, wirtschaftsnahe Organisationen sowie ver-
schiedene Kantone aus der Zentralschweiz und den Alpen fordern die Raumsicherung fir eine Paral-
lelpiste (im Objektblatt zumindest als Zwischenergebnis oder Vororientierung). Der Handlungsspiel-
raum fUr eine nachfragegerechte Flughafenentwicklung musse zu Gunsten des Wirtschafts- und
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Tourismusstandortes Schweiz langfristig erhalten bleiben, was nur mit dem Bau einer Parallelpiste
erreicht werden kénne.

Aus fachlicher Sicht (Luftfahrt, Raumplanung), gestitzt auf die vorliegenden Gutachten, sprechen
zwar viele Griande fir die raumplanerische Sicherung einer Betriebsvariante mit Parallelpiste. Die
Raumsicherung fur einen derart weitgehenden Ausbau des Flughafens ist jedoch nur zweckmassig,
wenn er dereinst auch realisiert werden kann. Das UVEK erachtet dies im angespannten politischen
Umfeld in der dicht besiedelten Flughafenregion nicht als realistisch. Es bestatigt damit seinen Ent-
scheid von 2008, auf die Raumsicherung fir eine Parallelpiste im Objektblatt zu verzichten und
nimmt damit bewusst in Kauf, dass der Flughafen die Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen lang-
fristig voraussichtlich nicht abdecken kann.

Mit diesem Entscheid unterstiitzt das UVEK Massnahmen, die zur Ausschdpfung des Potenzials auf
dem bestehenden Pistensystem beitragen (z. B. Pistenbeniitzung in den Tagesrandstunden, Kapazi-
tat der An- und Abflugrouten, Ausnahmeregelung wahrend der Nachtflugsperre; vgl. nachfolgende
Ziffern).

4.06 Raumsicherung fiir Pistenverlangerungen (Variante J )

Der erste Entwurf zum Objektblatt sah eine Raumsicherung fir die Betriebsvariante Jo vor. Mit die-
ser Betriebsvariante ist die Verlangerung der Piste 28 nach Westen und der Piste 32 nach Norden
verbunden. Sie bietet damit gleichwertige Pisten flr alle Flugzeugtypen bei normalen Wetterlagen.
Sie ermdglicht phasenweise wechselnde Landungen von Norden und Starts nach Westen oder Su-
den bzw. Landungen von Osten und Starts nach Norden. Die Lande- und Startwellen von Langstre-
ckenflugzeugen kénnen nach Norden ausgerichtet werden. Im Tagbetrieb fihrt sie im Vergleich zu
den Varianten auf dem bestehenden Pistensystem bei ahnlicher Kapazitat zu weniger Larmbetroffe-
nen.

Die in der Anhérung und Mitwirkung eingereichten Antrage nahmen auf diesen ersten Objektblatt-
entwurf Bezug:

Die Raumsicherung fur die Betriebsvariante Jo,: wurde vom Kanton Zirich (unter der Voraussetzung
einer dauerhaften Vereinbarung mit Deutschland und der Zustimmung der Bevélkerung bei einer
Realisierung der Pistenverlangerungen) sowie von Unternehmungen der Luftfahrt und von verschie-
denen Organisationen unterstitzt. Teilweise wurde eine Priorisierung dieser Variante im Objektblatt
gefordert.

Die Nachbarkantone Aargau, St. Gallen und Thurgau, die Gemeinden und privaten Larmschutz-
gruppierungen im Osten, Norden und Westen des Flughafens sowie zahlreiche Privatpersonen lehn-
ten diese Pistenverlangerungen ab oder verlangten einen generellen Verzicht auf Pistenausbauten.
Der Kanton Schaffhausen wandte sich gegen die Verldngerung der Piste 32. Generell wurde be-
mangelt, dass mit den Pistenverldangerungen trotz hoher Investitionskosten nur ein kleiner Kapazi-
tatsgewinn erzielt werden kann (350'000 Bewegungen kénnten auch auf dem bestehenden Pisten-
system abgewickelt werden). Die Kantone, Gemeinden und Organisationen im Osten kritisierten
insbesondere die Umlagerung von Larmimmissionen in ihr Gebiet. Diese widerspreche der traditio-
nellen Nordausrichtung des Flugbetriebs und sei aufgrund der Bestimmungen der DVO nicht not-
wendig. Weiter wurde darauf hingewiesen, dass die Pistenverlangerungen politisch unerwinscht
seien (Entscheide des Zlrcher Kantonsparlaments) oder dass die Piste 28 trotz Verlangerung die kir-
zeste bleibe und Sicherheitsrisiken berge (Uberrollen der Piste, ungiinstige Hindernissituation).

12



Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) — 26.06.2013 Teil IIC
Erlduterungsbericht ZH-1

Schliesslich wurde angezweifelt, dass die Zahl der Larmbetroffenen am Tag signifikant tiefer liegt als
bei den Betriebsvarianten auf dem bestehenden Pistensystem.

Mit dem Entscheid, die Festlegungen im Objektblatt vorerst auf diejenigen Sachverhalte zu be-
schranken, die unabhangig von kinftigen Vereinbarungen mit Deutschland getroffen werden kon-
nen, entfallt die Raumsicherung fir den Betrieb der Variante Jo («Gebiet mit Larmauswirkungen»).
Trotz der breit gefacherten Opposition halt das UVEK aber an der Verlangerung der Pisten 28 und
32 als Option fur die Flughafenentwicklung fest. Es erachtet einen Betrieb auf verldngerten Pisten als
vorteilhaft, weil er eine gute Kapazitat und eine hohe Stabilitat bei gleichzeitig guinstiger Fluglarmsi-
tuation aufweist. Zudem ist die Verlangerung der Piste 28 eine der mdglichen Massnahmen, die zur
Verbesserung der Sicherheit empfohlen (GesamtUberprifung der Sicherheit des Flughafenbetriebs
2001/ 2012) und die noch vertieft zu prifen sein werden (vgl. Ziffer 4.18).

Die Einfihrung eines Betriebs mit verldangerten Pisten ist an die Umsetzung des Staatsvertrags oder
die Umsetzung weitergehender Sicherheitsanforderungen geknupft. Erforderlich ist zwingend eine
Anpassung des Objektblatts mit vorgangiger Anhérung der Behérden und Mitwirkung der Bevolke-
rung. Dementsprechend werden die Festlegungen zu den Rahmenbedingungen zum Betrieb wie
folgt erganzt, als Festsetzung: «Im Hinblick auf die Umsetzung der mit Deutschland vereinbarten Be-
stimmungen zur Nutzung des siddeutschen Luftraums oder fiir die Umsetzung weitergehender Sicherheits-
anforderungen sind die «Rahmenbedingungen zum Betrieb» nach Anhérung der betroffenen Kantone an-
zupassen.» und als Vororientierung: «Unter diesen Voraussetzungen kann auch ein Betrieb auf einem
System mit verlangerten Pisten 28 und 32 vorgesehen werden. Die Erarbeitung der fiir diesen Entscheid
notwendigen Unterlagen ist an die Hand zu nehmen.»

Mit dieser Vororientierung stellt der Bundesrat die Moglichkeit einer Verlangerung der Pisten zur
Diskussion. Verbunden mit der Anpassung der «Rahmenbedingungen zum Betrieb» ist auch eine
Anpassung des «Gebiets mit Larmauswirkungen» (vgl. Ziffer 4.20). Nach den Bestimmungen des
Raumplanungsgesetzes ist dazu eine Anhérung der Behérden sowie eine Information und Mitwir-
kung der Bevolkerung (Art. 4 RPG) vorzusehen. Uberdies behalt sich der Kanton Ziirich zu allfélligen
Pistenverlangerungen seine Zustimmung nach 8§ 10 und 19 des Flughafengesetzes vom 12. Juli
1999 vor. Im Objektblatt wird in den Erlduterungen darauf hingewiesen (Kapitel Rahmenbedingun-
gen zum Betrieb). Das Verfahren zur Uberfiihrung der Vororientierung in eine Festsetzung ist eben-
falls in den Erlduterungen umschrieben (Kapitel zur Verbindlichkeit der Inhalte des vorliegenden Ob-
jektblatts).

4.07 Wahl der Betriebsvarianten, Ausrichtung Betrieb (Verteilung Flugbewegungen)

Die Wahl der im ersten Entwurf zum Objektblatt verankerten Betriebsvarianten, welche das UVEK
bereits 2008 im Grundsatz getroffen hatte, beruhte auf dem Ergebnis des SIL-Prozesses. Sie ging aus
der Bewertung und dem Vergleich aller technisch und betrieblich méglicher Betriebsvarianten her-
vor. Dabei liess das UVEK den berechtigten politischen Anspruch einer gewissen regionalen Vertei-
lung der Lasten nicht ausser Acht, indem es Varianten mit einer extremen Konzentration der Flug-
larmbelastung in einer Himmelsrichtung (insbesondere Varianten mit fast ausschliesslichem Ostan-
flug) nicht weiterverfolgte.

Sehr viele Eingaben aus der Anhérung und Mitwirkung befassten sich mit dieser generellen Wahl
der Betriebsvarianten. Die Mehrzahl dieser Eingaben beinhaltete den Antrag, einen bestimmten An-
oder Abflugkorridor von Fluglarm zu entlasten. In der Regel ist eine solche Entlastung mit einer zu-
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satzlichen Belastung in einem andern Korridor verbunden. In zahlreichen Eingaben wurde explizit
eine ausgewogene Verteilung des Fluglarms auf alle Regionen verlangt (z. B. gleichwertige Behand-
lung der Std- und Ostanfllige, grosserer Anteil an Studanflligen in den Tagesrandzeiten, vom ge-
kropften Nordanflug habe auch der Osten zu profitieren, ausgewogene Verteilung der Starts nach
Suden und Westen). Analog der Forderung nach einem Verzicht auf Pistenverlangerungen wurde
haufig beantragt, die Festlegungen im Objektblatt auf die Betriebsvarianten E: und/oder Epyo zu
beschranken, wobei sich die unterschiedlichen Forderungen nach der Ausrichtung des Betriebs auch
hier die Waage hielten (z. B. vermehrt von Siiden landen — Stden entlasten, gekrépfter Nordanflug
forcieren — Verzicht auf gekropften Nordanflug, Umstellung von Nord- auf Ostbetrieb nur aus Si-
cherheitsgriinden — keine zusatzliche Belastung im Norden). In verschiedenen Eingaben wurde ge-
fordert, den Betrieb an die gewachsene Nordausrichtung anzulehnen, Verhandlungsgewinne mit
Deutschland oder technische Neuerungen seien den seit 2000 neu beschallten Gebieten gutzu-
schreiben. Unter DVO-Bedingungen seien Studanfllige zu reduzieren, regelmassige Stidanfllige seien
bis zum Jahr 2015 zu befristen, Stdanfllige seien nicht oder nur in Notsituationen zuzulassen.
Schliesslich wurde verlangt, die Festlegungen im Objektblatt auf nur eine Betriebsvariante zu be-
grenzen.

Insgesamt flhrten die Ergebnisse aus der Anhérung und Mitwirkung beztglich der Wahl der Be-
triebsvarianten zu keinen neuen Erkenntnissen. Gemeinsamer Nenner der kritischen Stimmen ge-
genuber den vorliegenden Betriebsvarianten war der Verzicht auf Anderungen am Pistensystem (vgl.
Ziffer 4.06) und die grésstmogliche Reduktion der Bewegungszahl (Ziffer 4.08). Dies lasst die
Schlussfolgerung zu, dass mit den drei urspringlich vorgesehenen Betriebsvarianten ein ausgewo-
genes Spektrum maoglicher und vorteilhafter Optionen fir die kinftige Entwicklung des Flughafens
unter den verschiedenen Rahmenbedingungen zur Verfiigung stand. Viele der eingebrachten spezi-
fischen Ideen zur Verbesserung der Betriebsvarianten wurden bereits bei der Evaluation der Varian-
ten im SIL-Prozess gepruft und dann aus Grinden der Sicherheit, der technischen Machbarkeit oder
der Larmbelastung verworfen.

Nach dem Entscheid, die Festlegungen im Objektblatt vorerst auf diejenigen Sachverhalte zu be-
schranken, die unabhangig von kinftigen Vereinbarungen mit Deutschland getroffen werden kon-
nen, werden die Festlegungen zum Betrieb auf die Betriebsvariante Epyo beschrankt. Die andern
beiden Betriebsvarianten entfallen. Die Umschreibung des Flugbetriebs in den Festlegungen wird
entsprechend gekdirzt und angepasst (Rahmenbedingungen zum Betrieb): «Der Flugbetrieb wird auf
dem bestehenden Pistensystem abgewickelt. Im Tagbetrieb wird in der Regel von Norden, bei starkem
Westwind von Osten angeflogen. Sind aufgrund der Wind- oder Wetterverhaltnisse Landungen von Norden
oder von Osten nicht moglich, wird von Stiden angeflogen. Die Starts erfolgen nach Westen (bei Bise nach
Osten) und nach Suden mit Linkskurve. Bei Nebel- und Bisenlagen sind flir die Stabilisierung der Kapazi-
tat zusatzlich auch Starts nach Siiden geradeaus méglich. Wahrend der morgendlichen Sperrzeiten wird
von Silden gelandet, sofern die Sicht- und Windwerte dies zulassen. Gestartet wird nach Westen und Nor-
den, bei Nordlandungen (Ausnahme geméass DVO) nach Suden und Westen. Vor 06.30 Uhr sind Starts
nach Stden nur zul&ssig, wenn Starts nach Westen aus technischen oder betrieblichen Griinden nicht mog-
lich sind. Am Abend nach 21.00 Uhr bzw. wahrend der abendlichen Sperrzeiten und im Nachtbetrieb nach
22.00 Uhr wird in der Regel von Osten gelandet, bei ungeniigenden Wetterbedingungen oder ungentigen-
der Pistenlange fiir Ostlandungen von Stiden oder Norden. Die Starts erfolgen in der Regel nach Norden
und Westen, im Nachtbetrieb in der Regel nur nach Norden. Bei Landungen von Norden sind auch Starts
nach Westen (oder Osten bei Bise) moglich. Ein gegenlaufiger Verkehr mit Landungen von Norden und
Starts nach Norden ist nur im Nachtbetrieb fiir jene Falle vorzusehen, in denen keine Alternative besteht.»
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Eine Gemeinde forderte, auf der Grundlage von satellitengestiitzter Navigationstechnologie und mit
Einsatz eines «arrival manager systems» neue Betriebsvarianten zu erarbeiten (gekrimmte Anflige
auf verschiedene Pisten).

Den Abflugrouten wurde die satellitengestitzte Navigationstechnologie hinterlegt, deren Einflihrung
bis 2020 vorgesehen ist. Damit kénnen die Flugrouten im Nahbereich des Flughafens optimal auf die
Besiedlung abgestimmt und die nach LSV relevante Larmbelastung reduziert werden. Demgegen-
Uber handelt es sich bei den in den Betriebsvarianten eingesetzten Anfliigen um ILS-Standard-
anflige. Mit Ausnahme des gekropftes Nordanflugs (vgl. Ziffer 4.10) wurden in den urspriinglichen
Betriebsvarianten keine satellitengestitzten, gekrimmten Anfllige bertcksichtigt. Bei satellitenge-
sttzten Anfligen wird der Endanflug auf den letzten Kilometern wie bei den ILS-Standardanfliigen
in der Pistenachse verlaufen. Damit soll die Stabilitdt des Flugzeugs im Anflug gewahrleistet bleiben
(Sicherheit). Solche Anfllge fihren im Bereich der Immissionsgrenzwerte zu einer vergleichbaren
Larmbelastung wie die Standardanflige; d. h. durch die Bertcksichtigung satellitengestitzter AnflU-
ge ware in Gebieten mit IGW-Uberschreitung keine signifikante Larmentlastung zu erwarten. Eine
Umlagerung der Larmbelastung auf andere Gebiete ergabe sich ausserhalb der gesetzlichen Larm-
grenzwerte, allenfalls im Bereich der Planungswerte. Auf die Erarbeitung neuer Betriebsvarianten mit
gekrimmten, satellitengestitzten Anflligen fur das Objektblatt wird deshalb verzichtet.

Das Objektblatt schliesst eine kinftige Einfihrung satellitengestitzter Anflige jedoch nicht aus. Im
Gegenteil, neue Technologien, die zur Larmverminderung beitragen, sollen eingesetzt werden, so-
bald sie anwendungsreif sind (vgl. auch Ziffer 4.21). Zudem gibt das Objektblatt fur die Routenfiih-
rung ausserhalb der Gebiete mit IGW-Uberschreitung einen Spielraum vor, indem es Abweichungen
vom «Gebiet mit Larmauswirkungen» im Bereich der Planungswerte explizit ermdglicht (vgl. auch
Ziffer 4.20). Bei einer Neugestaltung der Anflugrouten im Hinblick auf die Verbesserung der Larmsi-
tuation ware dann zu beachten, dass die in den Betriebsvarianten enthaltenen, larmmassig optimier-
ten Startrouten unter Umstdanden ebenfalls angepasst werden mussten.

4.08 Beschrankung Flugbewegungszahl

Die Grenzen der kinftigen Entwicklung des Flugbetriebs sind im Objektblatt durch das «Gebiet mit
Larmauswirkungen» hinreichend definiert (vgl. auch Ziffer 4.20). Fir die raumplanerische Abstim-
mung zwischen der Siedlungsentwicklung und der Entwicklung des Flugbetriebs ist eine solche
raumliche Festlegung zweckmassig. Sie garantiert die erforderliche Rechts- und Planungssicherheit in
der Flughafenregion. Sie gewahrt den Fluggesellschaften und der Flughafenbetreiberin zudem einen
zusatzlichen Anreiz, mit dem Einsatz von leiserem Fluggerat die moglichen Kapazitaten des Pisten-
systems besser auszuschoépfen, ohne dass die Gesamtlarmbelastung zunimmt. Auf die Festlegung
einer maximalen Flugbewegungszahl, wie dies in verschiedenen Eingaben verlangt wird, wird explizit
verzichtet.

Der Kanton Zurich macht darauf aufmerksam, dass der Kantonsrat bei Erreichen von 320'000 Flug-
bewegungen (gestUutzt auf das Flughafengesetz und auf Antrag des Regierungsrats) Beschluss dar-
Uber fassen wird, ob der Kanton auf eine Bewegungsbeschrankung hinwirken soll. Diese 320'000
Flugbewegungen liegen ca. 10 % unter der Kapazitat der im Objektblatt enthaltenen Betriebsvarian-
ten.
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4.09 Siidabfliige geradeaus, wetterbedingte Siidlandungen

Das Objektblatt sieht die Moglichkeit von Stidabfligen geradeaus fur die Stabilisierung der Kapazitat
bei Nebel- und Bisenlagen im Tagbetrieb vor (rund 1'000 Bewegungen pro Jahr). Damit kann die
Zuverlassigkeit und Qualitat des Flughafenbetriebs sowie die Sicherheit bei diesen besonderen Wet-
terlagen verbessert werden. Diese Sudabflige sind, ausser bei den direkt betroffenen Gemeinden
und Interessengruppen im Sdden, unbestritten. Die Betroffenen machen geltend, dass sie technisch
und betrieblich nicht notwendig seien, die Kapazitat bei erheblicher Mehrbelastung nur gering
verbessern wirden, dass die Interessen der Anwohner und des Larmschutzes hdher zu gewichten
seien und dass die Sicherheit nicht ausreichend gewabhrleistet sei.

Das UVEK halt an der Option der kapazitatsstabilisierenden Stidabflige geradeaus im Objektblatt
fest. Die Vorteile der Zuverlassigkeit und Sicherheit im Betrieb Gberwiegen die verhaltnismassig ge-
ringfligige Mehrbelastung der betroffenen Bevolkerung.

Der Kanton Zdrich teilt diese Beurteilung; nach seiner Meinung sind diese Abflige jedoch nur zuzu-
lassen, wenn gleichzeitig am Morgen keine regelmassigen Stdanfliige mehr stattfinden. Damit soll
eine «Doppelbelastung» der Bevolkerung im Stiden vermieden werden. Dieser Antrag wird abge-
lehnt, weil zu den Stddlandungen, wie sie in Variante Epyo enthalten sind, kein betrieblicher Zusam-
menhang besteht.

Aus Sicht der Larmbekampfung sollen diese Abfliige dereinst nur mit grosser Zuriickhaltung, insbe-
sondere wenn dadurch Verspatungen in die Nachtstunden hinein verhindert werden kénnen, bewil-
ligt werden. Die abschliessende Priifung nach Umweltschutzrecht bleibt den nachfolgenden Verfah-
ren vorbehalten.

Das Objektblatt verzichtet auf die Raumsicherung fir Stdabflige geradeaus zur Steigerung der Ka-
pazitat in den Hauptverkehrszeiten, obwohl solche Sidstarts die einzig mogliche Massnahme zur
namhaften Erhéhung der Kapazitat auf dem bestehenden Pistensystem darstellen (rund 8'000 Be-
wegungen pro Jahr). In diesem Fall ist dem Larmschutz in den dicht besiedelten Gebieten im Stden
auch langfristig ein héheres Gewicht als dem Verkehrsangebot des Flughafens beizumessen. Dieser
Entscheid deckt sich mit der Haltung des Kantons Zirich sowie der betroffenen Regionen, Gemein-
den und Interessengruppen im Stiden des Flughafens.

Mit diesem Entscheid stellt sich das UVEK gegen den Antrag der Unternehmungen und Organisatio-
nen der Luftfahrt, verschiedener Wirtschaftsverbéande und einzelner Kantone, wonach der Raum fiir
solche Stdabflige gesichert werden soll. Diese Antragsteller machen geltend, dass auf diese einzig
verbleibende kapazitatssteigernde Massnahme auf dem bestehendem Pistensystem nicht von vorne-
herein zu verzichten sei, dass im Hinblick auf die Konkurrenzfahigkeit des Flughafens eine hohe
Stundenkapazitat wahrend der Umsteigewellen (10.00 bis 13.30 und 16.00 bis 18.00 Uhr) bereitzu-
stellen sei, dass diese Starts zur Reduktion der Komplexitat der Flugoperationen und zur Entschar-
fung der Kreuzungspunkte auf den Flugrouten beitragen wirden und dass die larmsensiblen Tages-
randzeiten nicht betroffen seien.

Noch zu prufen bleibt hingegen, ob der verstarkte Einsatz von Stdabfligen geradeaus aus Sicher-
heitsgriinden erforderlich ist. Diese Massnahme wurde im Rahmen der Gesamtiberprtfung der Si-
cherheit empfohlen, welcher der Flughafenbetrieb 2011 /2012 unterzogen wurde (vgl. Ziffer 4.18).
Ziel ist die Eliminierung von Kreuzungspunkten beim Start- und Landebetrieb (auf dem Pistenkreuz
sowie zwischen den An- und Abflugrouten). Die Umsetzung dieser Massnahme wiirde die Anpas-
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sung des vorliegenden Objektblatts mit allen ordentlichen Verfahrensschritten bedingen. Im Kapitel
zum Stand der Planung und Koordination wird auf diesen Sachverhalt hingewiesen.

Schliesslich sieht das Objektblatt die Mdglichkeit von Stddlandungen in den seltenen Fallen vor, in
denen die Wind- und Wetterverhaltnisse keine Landungen von Norden oder von Osten her erlauben.
Diese Massnahme dient der Flugsicherheit. Eine weitergehende Definition der Kriterien fir die An-
ordnung solcher Sudlandungen, wie sie der Kanton Ziirich im Interesse der Uberpriifbarkeit
wunscht, ist nicht erforderlich und auch nicht ohne weiteres moglich: Die Verhaltnisse, in denen
Stdlandungen angeordnet werden missen, ergeben sich aus einem komplexen Zusammenspiel von
Variablen, das eine einzelfallweise Beurteilung erfordert.

4.10 Gekropfter Nordanflug (gNA)

Im ersten Entwurf zum Objektblatt war festgesetzt, dass der auf Satellitentechnologie basierende
gekrimmte Nordanflug (vormals gekropfter Nordanflug gNA) als betriebliche Option offen gehalten
werden soll, solange die Restriktionen im deutschen Luftraum bestehen bleiben (Variante Epyo). Er
kann anstelle der Stdanfllige eingesetzt werden, sofern er bezlglich der Sicherheit, der Umwelt-
auswirkungen und der Kapazitat gleichwertig ist. Eine betriebliche Notwendigkeit fur diesen Anflug
besteht nicht, er soll einzig der Larmentlastung in den bevélkerungsreichen Gebieten im Stden des
Flughafens dienen.

Die Stellungnahmen zum gNA waren sehr kontrovers. Der Kanton Zurich unterstitzte den gNA. Er
forderte, dass dessen Einfihrung nach Kraften voranzutreiben sei. Die von den Stdanfliigen betrof-
fenen Regionen, Gemeinden und Interessengruppen nahmen die gleiche Haltung ein. Gemeinden
und Organisationen im Osten des Flughafens forderten ebenfalls eine rasche Einfihrung des gNA.
Sie erwarteten aber, dass er auch zur Kompensation der zusatzlichen Ostanfliige eingesetzt werde;
der Fluglédrm sei ausgewogen zu verteilen (vgl. auch Ziffer 4.07).

Der Kanton Aargau, untersttzt von den direkt betroffenen Regionen, Gemeinden und Larmschutz-
organisationen im Norden und Westen des Flughafens, lehnte den gNA ab. Als Hauptproblem fihr-
te er die Doppelbelastung im Surbtal durch die Kombination der letzten Abflige am Abend und der
ersten Anfliige am Morgen an. Weiter sei mit dem Uberflug der bestehenden Kernanlagen ein Si-
cherheitsrisiko verbunden. Falls der gNA trotzdem eingefihrt werde, sei der Auflinierbereich der
Flugzeuge so zu gestalten, dass die stark bebauten Gebiete nicht oder nur in méglichst grosser Héhe
Uberflogen werden (Ausflugpunkt GIPOL, Flugflache 80).

Das UVEK halt an der Option eines gekrimmten Nordanflugs im Grundsatz fest, er soll jedoch nur
als Vororientierung ins Objektblatt aufgenommen werden. Die Einfihrung des gNA ist an die Um-
setzung des Staatsvertrags mit Deutschland geknUpft. Dementsprechend werden die Festlegungen
zu den Rahmenbedingungen zum Betrieb wie folgt erganzt, als Festsetzung: «Im Hinblick auf die
Umsetzung der mit Deutschland vereinbarten Bestimmungen zur Nutzung des suddeutschen Luftraums ...
sind die «Rahmenbedingungen zum Betrieb» nach Anhérung der betroffenen Kantone anzupassen.» und
als Vororientierung: «... Unter den gleichen Voraussetzungen kann anstelle der Suidanfliige auch ein auf
Satellitentechnologie basierender gekrimmter Nordanflug eingesetzt werden, wenn dieser beziiglich der
Sicherheit, den Umweltauswirkungen und der Kapazitat gleichwertig ist.» Die Erlauterungen im Objekt-
blatt werden sinngemass erganzt (vgl. Ziffer 4.06).
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4.11 Betriebszeiten

Die Betriebszeiten sind im Objektblatt von 06.00 bis 23.00 Uhr (Verspatungsabbau bis 23.30 Uhr)
festgelegt. Sie sind das Ergebnis einer Abwagung zwischen den verkehrs- und volkswirtschaftlichen
Interessen einerseits und dem Schutz der Bevélkerung vor Larmimmissionen andererseits. Sie ent-
sprechen der politischen Vorgabe des Standortkantons Zdrich, sind mit dem vorldufigen Betriebsreg-
lement (vBR) bereits in Kraft gesetzt und vom Bundesgericht bestatigt worden.

Mit Hinweis auf die Konkurrenzfahigkeit des Flughafens (Drehkreuzbetrieb) fordern die Swiss, ver-
schiedene Organisationen der Luftfahrt und Wirtschaftsverbande léngere Offnungszeiten des Flug-
hafens am Abend, einen bewilligungsfreien Verspatungsabbau bis 24.00 Uhr oder zumindest eine
weniger restriktive Ausnahmeregelung bis 00.30 Uhr (vgl. Ziffer 4.12). Diese Flexibilisierung sei not-
wendig, weil viele Verspatungen nicht in der Verantwortung der Airlines ldgen und mit dem Ausfall
geplanter Flige der Unmut der Passagiere, hohe Betreuungskosten und ein Imageverlust verbunden
seien.

DemgegenUber verlangen zahlreiche Gemeinden und Interessengruppen eine Verlangerung der
Nachtflugsperre auf 9 Stunden, wobei als Begriindung das Ruhebedurfnis der Anwohner und der
Larmschutz angefihrt werden. Im Einklang mit dem Standortkanton, den Nachbarkantonen sowie
vielen Gemeinden und privaten Organisationen halt das UVEK an den im Objektblatt festgelegten
Betriebszeiten mit einer Nachtflugsperre von 7 Stunden fest.

Verschiedene Parteien, darunter auch die Betreiber der Flughdfen Genéve (AIG) und Basel-Mulhouse
(EAP), verlangen einheitliche Betriebszeiten fur alle Landesflughafen. Vorgeschlagen wird eine Off-
nungszeit bis 00.30 Uhr (inkl. Verspatungsabbau) gemass den Bestimmungen der Nachtflugordnung
(Art. 39ff VIL). AIG und EAP beflrchten Konsequenzen aus den eingeschrankten Betriebszeiten und
einer zu restriktiven Ausnahmeregelung in Zurich fur ihren Betrieb. Der politische Druck auf eine
Verlangerung der Nachtflugsperre auf ihren Anlagen sei zu vermeiden. Die Umleitung verspateter
FlGige von Zirich nach Genéve oder Basel sei mit einer entsprechenden Regelung im SIL und im Be-
triebsreglement zu unterbinden. Die Kantone Basel-Landschaft und Basel-Stadt wollen ebenfalls
sichergestellt haben, dass die Restriktionen in Zurich ab 23.30 Uhr nicht zu einer Verlagerung von
Fligen nach Basel fihren.

Diesem Anliegen soll im Rahmen der Moglichkeiten, welche die Umsetzung der Ausnahmeregelung
wahrend der Nachtflugsperre bietet, Rechnung getragen werden (vgl. Ziffer 4.12). Es ist nicht im
Sinne der zustandigen Behorden, Verkehrsverspatungen, die in Zirich wegen der restriktiven Nacht-
flugsperre entstehen, durch eine Umleitung auf die andern Landesflughéfen, die léngere Offnungs-
zeiten haben, abzubauen. Solche Ausweichflige nach Geneve oder Basel-Mulhouse werden jedoch
nie ganz zu vermeiden sein. Das UVEK beabsichtigt derzeit auch nicht, sie durch Bestimmungen in
einem Rechts- oder Planungserlass vollstandig zu unterbinden (VIL, SIL-Objektblatt oder Betriebsreg-
lement Zurich). In dieser Hinsicht kann es dem Antrag aus Basel und Geneve nicht stattgeben.

Der Verspatungsabbau bis 23.30 Uhr soll gemass geltender Regelung im vBR und bestehender Praxis
ohne besondere Bewilligung zugelassen bleiben. Die Festlegung im Objektblatt wird entsprechend
prazisiert: «Der Betrieb des Flughafens ist auf folgende Zeiten beschrankt: Tagbetrieb 06.00

bis 22.00 Uhr, Nachtbetrieb bis 23.00 Uhr. mit-\erspatungsabbad Verspatete Starts und Landungen sind
bis 23.30 Uhr ohne besondere Bewilligung zuzulassen.»
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4.12 Ausnahmeregelung Nachtflugsperre (ab 23.30 Uhr)

Nach 23.30 Uhr gilt heute die Ausnahmeregelung nach Art. 39d VIL in Verbindung mit dem vBR:
Ausnahmebewilligungen sind bei «unvorhergesehenen ausserordentlichen Ereignissen, insbesondere
bei schwerwiegenden meteorologischen Verhaltnissen» maglich. Der Entwurf zum Objektblatt sah
eine Offnung dieser Ausnahmeregelung vor: Das Betriebsreglement soll zwischen 23.30 und

00.30 Uhr weitere Falle bestimmen kdnnen, bei denen der Flughafen eine Ausnahme von der Nacht-
flugsperre erteilen kann.

Die Unternehmungen und Organisationen der Luftfahrt, die fur eine Flexibilisierung der Nachtflug-
sperre eintreten (vgl. Ziffer 4.11), fordern mit den gleichen Argumenten, die Ausnahmetatbestéande
wahrend der Sperrzeiten weit zu fassen. Ausnahmebewilligungen seien zu erteilen bei Verspatungen
im europaischen Verkehrsfluss aufgrund meteorologischer Ereignisse, Enteisung von Flugzeugen,
hohem Verkehrsaufkommen (z. B. Ferienbeginn, Grossanlasse), Ausfallen oder Einschrankungen in
der Luftverkehrsinfrastruktur (z. B. technische Probleme Flugsicherung, Behinderungen durch
Streiks), technischen Problemen an Langstreckenflugzeugen. Die Flughafenbetreiberin schldgt vor,
anstelle der Ausnahmetatbestande und zusatzlich zu den «ausserordentlichen und unvorhersehba-
ren Ereignissen» ein Kontingent von 15 (evtl. 40) Tagen fir den Verspatungsabbau festzulegen. Eine
solche Kontingentregelung sei transparenter und biete einen klareren Rahmen.

Auf der andern Seite lehnen die Nachbarkantone, die Mehrzahl der Gemeinden sowie die Larm-
schutzorganisationen jede Lockerung der Ausnahmeregelung wahrend der Nachtflugsperre ab.
Ausnahmen seien nur bei Uberwiegendem 6ffentlichem Interesse und zur Wahrung der Sicherheit
oder weiterhin gemass der Regelung im vBR nur bei «unvorhersehbaren ausserordentlichen Ereignis-
sen, insbesondere schwerwiegenden meteorologischen Verhaltnissen» zu gewahren. In verschiede-
nen Eingaben wird verlangt, den Verspatungsabbau nach 23.30 Uhr ganz auszuschliessen und die
Ausnahmeregelung zu streichen. Sie untergrabe die verlangerte Nachtruhe, die Ausnahmegriinde
seien nur schwer Gberprifbar und der Larmschutz sei héher zu gewichten als die wirtschaftlichen
Interessen des Luftverkehrs.

Im Vergleich zum bestehenden Betrieb er6ffne das Objektblatt dem Flughafen die Méglichkeit zu-
satzlicher Kapazitdten am Tag. Diese Kapazitatssteigerung sei als Kompensationsmassnahme fur die
langere Nachtflugsperre begrindet worden. Werde die Nachtflugsperre nun gelockert, so wirde
sich diese Kapazitatssteigerung nicht mehr rechtfertigen lassen. Insbesondere sei zu vermeiden, dass
die Ausnahmeregelung zum Regelbetrieb wird: Wirden vorhersehbare Ereignisse als Ausnahmefalle
definiert, wirde dies die Luftfahrtunternehmen zu einer dichteren Flugplangestaltung verleiten (Ver-
gabe von mehr Slots), Verspatungen bzw. Ausnahmen waren vorprogrammiert.

Der Kanton Zurich steht ebenfalls fir die Einhaltung der siebenstiindigen Nachtruhe und die Auf-
rechterhaltung der geltenden Ausnahmeregelung ein. Er verlangt, dass die Tatbestdnde fir eine
Ausnahmebewilligung in einem Bundeserlass (oder im Sachplan) verankert werden und diese Kom-
petenz nicht mit dem Betriebsreglement an den Flughafen delegiert werde.

Angesichts der im internationalen Vergleich strengen Nachtflugregelung auf dem Flughafen Zirich
erachtet es das UVEK als unumganglich, auf unverschuldete Verspatungen mit Ausnahmebewilli-
gungen reagieren zu kénnen. Es hélt deshalb an einer moderaten und zielgerichteten Offnung der
bestehenden Ausnahmeregelung fest. Die Ausnahmen von der Nachtflugsperre zwischen 23.30 und
00.30 Uhr sollen aber verniinftig geregelt werden. Diese Regelung soll der Konkurrenzfahigkeit des
Flughafens (Drehkreuzbetrieb) Rechnung tragen. Sie soll auf der heutigen Praxis aufbauen und si-
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cherstellen, dass der wahrend der ordentlichen Betriebszeiten geplante Flugverkehr auch in ausser-
ordentlichen Betriebssituationen abgewickelt werden kann. Die Festlegungen zu den Rahmenbedin-
gungen zum Betrieb werden dementsprechend angepasst: «... Verspatete Starts und Landungen sind
bis 23.30 Uhr ohne besondere Bewilligung zuzulassen. Nach-23.30 Uhr kann die Flughafenhalterin auf
begriindetes Gesuch der betroffenen Fluggesellschaft eine Ausnahmebewilligung erteilen, wobei sie die
Grundsatze der Verhaltnisméassigkeit berlcksichtigt. Sie muss gewéahrleisten, dass Fliige nach 23.30 Uhr
den Ausnahmecharakter behalten und Verspatungen nicht zur Regel werden; die Nachtflugsperre soll tber
das Jahr gesehen grossmehrheitlich ausnahmenfrei bleiben.»

Damit wird in Zdrich eine im internationalen Vergleich immer noch sehr strenge Regelung fir einen
Flughafen mit interkontinentalen Direktverbindungen und Drehkreuzbetrieb getroffen. Diesem Um-
stand gilt es im Rahmen der Interessenabwagung, die bei der Erteilung von Ausnahmebewilligungen
far Fluge wahrend der Nachtflugsperre erforderlich ist, Rechnung zu tragen. Die Ausnahmeregelung
far Starts und Landungen wahrend der Nachtflugsperrzeiten wird im Betriebsreglement verankert.
Sie muss die geltende Bundesgesetzgebung (Art. 39d VIL) einhalten und sicherstellen, dass die Funk-
tionsfahigkeit des Flughafens auch in ausserordentlichen Betriebssituationen gewdhrleistet ist. Dar-
unter kénnen beispielsweise schwerwiegende meteorologische Verhaltnisse sowie technische oder
betriebliche Stérungen fallen. Bei der Prifung der Ausnahmegesuche sind namentlich auch die An-
strengungen der Fluggesellschaften zur Vermeidung der Verspatungen sowie die Folgen einer Ver-
weigerung der Ausnahmebewilligung fir Passagiere und Fluggesellschaft zu veranschlagen und dem
erhéhten Ruhebeddrfnis der Bevolkerung in der Nacht gegenlberzustellen.

Entgegen dem Antrag des Kantons Zirich erachtet es das UVEK nicht als zweckmassig, die einzel-
nen Tatbestande flr eine Ausnahmebewilligung im Objektblatt zu verankern, weil diese Tatbestande
vorausschauend nie vollstandig erfasst werden kénnen. Entscheide Uber Ausnahmebewilligungen
werden immer am besten situativ — in Erwagung aller Interessen — zu treffen sein, wobei der Ein-
schatzung der Flughafenhalterin wie bis anhin eine tragende Rolle zukommen wird. Auch die Be-
stimmungen im Betriebsreglement werden diesen Spielraum offen halten missen. Wichtig ist der im
Objektblatt festzulegende Grundsatz, dass die Fllige nach 23.30 Uhr den Ausnahmecharakter behal-
ten, Verspatungen nicht zur Regel werden und die Nachtflugsperre tUber das Jahr gesehen gross-
mehrheitlich ausnahmenfrei bleibt. Damit kann bei der Erteilung von Ausnahmebewilligungen die
Verhéltnismassigkeit gewahrt und dem erhéhten Ruhebedirfnis der Bevélkerung in der Nacht hin-
reichend Rechnung getragen werden.

4.13 Pistenbeniitzung, zeitliche Beschrankungen im Tagbetrieb von 06.00 bis 22.00 Uhr
(Starts vor 07.00 Uhr, Ostanflug)
Die mdgliche Pistenbenltzung (bzw. der Einsatz der Flugbetriebskonzepte) im Tagesverlauf ist im
Objektblatt definiert. Sie folgt dem Gebot der optimalen Ausnitzung des Pistensystems in den zur
Verfligung stehenden Betriebszeiten — in Abwagung mit den Anforderungen des Larmschutzes (ins-
besondere Nacht und Tagesrandstunden). Diese Mdglichkeiten kénnen durch die Bestimmungen im
Betriebsreglement grundsatzlich ausgeschépft werden, muissen im Einzelfall im jeweiligen Genehmi-
gungsverfahren aber noch abschliessend geprift werden. Einschrankungen in der PistenbenUtzung
betreffen unter anderem die Starts in der Morgenstunde (erst ab 06.30 Uhr auf zwei Pisten; vorher
Starts nach Stden nur, wenn nach Westen nicht mdéglich); ab 21.00 Uhr soll im Regelbetrieb von
Osten angeflogen werden (Flugbetriebskonzepte mit Ostanflug fihren insgesamt zu weniger Larm-
betroffenen).
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Verschiedene Eingaben zur Pistenbenltzung zielen in die gleiche Richtung wie die Eingaben zur
Wahl der Betriebsvarianten (vgl. Ziffer 4.07) und fordern eine ausgewogene Verteilung der Flug-
larmbelastung. Viele Gemeinden, vornehmlich im Norden und Westen des Flughafens, sowie ver-
schiedene Organisationen verlangen, im Sinne der Vorsorge und zum Schutz stark belasteter Regio-
nen bei Betriebsreglementsanderungen zeitliche Betriebsbeschrankungen zu prufen.

Der Kanton Aargau, unterstttzt von Gemeinden und Larmschutzorganisationen im Westen des
Flughafens, beantragt, Starts nach Westen und Stiden erst ab 07.00 Uhr zuzulassen (gemass heuti-
ger Regelung). Der Stden und der Westen seien nicht ungleich zu behandeln. Weitere fordern den
Verzicht auf Starts nach Westen nach 21.00 Uhr («Caravelle-Regelung»).

Kantone, Gemeinden und Larmschutzorganisationen im Osten des Flughafens lehnen die im Regel-

betrieb nach 21.00 Uhr geplanten Anfliige von Osten ab (auch mit Hinweis auf das Gebot, den Be-

trieb soweit als méglich nach Norden auszurichten und das nach DVO zuldssige Mass an Uberfliigen
Uber Deutschland auszunitzen).

DemgegenUber spricht sich die Fluggesellschaft Swiss fur eine weitergehende Flexibilisierung der
Pistenbenltzung aus (z. B. Stdstarts und Stddlandungen, vgl. auch Ziffer 4.14). Aus Sicht der Flugha-
fenbetreiberin sind zumindest alle Forderungen nach weitergehenden betrieblichen Einschrankun-
gen im Tagbetrieb abzulehnen, damit die Wettbewerbsfahigkeit des Flughafens nicht zusatzlich ge-
schmadlert werde.

An der im Objektblatt festgelegten Pistenbenltzung im Tagesverlauf ist festzuhalten. Die im Ver-
gleich zum bestehenden Betrieb ausgeweiteten Moglichkeiten lassen sich mit der Verlangerung der
Nachtflugsperre begriinden. Eine weitergehende Beschrankung der Pistenbenitzung (verbunden mit
einer Einschrankung der Kapazitat) ist mit der Funktion des Flughafens, eine weitergehende Offnung
mit den Prinzipien des Umweltschutzes nicht vereinbar.

Fir die im ersten Entwurf zum Objektblatt festgelegte Variante J,p: beantragten der Kanton Zirich
und die Stadt Kloten, den Ostanflug tUber Mittag auf 10.00 bis 14.00 Uhr zu begrenzen; die langere
Phase bis 16.00 Uhr sei weder betrieblich noch bezuglich des Verkehrsaufkommens der Langstre-
ckenflugzeuge nachvollziehbar. Mit dem Verzicht auf die Variante Jp; im vorliegenden Objektblatt
(vgl. Zitfer 4.06) entfallt auch die Festlegung der fur einen Ostanflug Gber Mittag erforderlichen Pis-
tenverlangerungen; der Antrag wird gegenstandslos.

4.14 Beschriankungen im Nachtbetrieb von 22.00 bis 23.00 Uhr, Annahmen zur Larmbe-
rechnung
Der betriebliche Entwicklungsspielraum ist durch das im Objektblatt festgelegte «Gebiet mit Larm-
auswirkungen» begrenzt (vgl. Ziffer 4.20). Dieses unterscheidet gemass LSV zwischen dem Tagbe-
trieb (06.00 bis 22.00 Uhr) und dem Nachtbetrieb (ab 22.00 Uhr). Es beruht auf den Larmberech-
nungen zur Betriebsvariante Epyo und den «zuldssigen Larmimmissionen» gemass vBR. Den Larmbe-
rechnungen liegen das fur 2030 prognostizierte jahrliche Verkehrsaufkommen (fir den Nachtbe-
trieb: 10'100 Flugbewegungen), die fir diesen Zeitpunkt anzunehmende Zusammensetzung der
Flotte sowie die eingesetzten Flugbetriebskonzepte (resp. die darin enthaltenen Flugrouten) zu
Grunde.

Der Kanton Aargau moéchte den Nachtbetrieb so Uberarbeitet haben, dass die Planungswerte nach
LSV in seinem Kantonsgebiet grosstmdglich eingehalten sind. Er wird dabei von verschiedenen Ge-
meinden und Schutzorganisationen unterstitzt. Namentlich beantragt er, den VerteilschlUssel bei
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den nach 22.00 Uhr startenden Flugzeugen entsprechend deren Destination festzulegen (Verhaltnis
auf den Abflugrouten nach rechts und links von 1:1, héchstens 1:2).

Bei der Festlegung der Annahmen zur Larmberechnung wurde bereits versucht, die Verkehrsent-
wicklung gemass Nachfrageprognose und die Anforderungen des Larmschutzes in ein ausgewoge-
nes Verhaltnis zu bringen. Weitergehende Anpassungen dieser Annahmen zur Verkleinerung der
Larmkurven (z. B. weniger Flugbewegungen oder Reduktion der Starts schwerer Flugzeuge nach
22.00 Uhr) waren mit dem Ziel, die Funktion des Flughafens langfristig aufrecht zu erhalten, nicht
mehr vereinbar. Eine blosse Umverteilung des prognostizierten Verkehrs auf andere Startrouten
wurde lediglich zu einer Umlagerung der Larmbelastung ohne Verbesserung der Gesamtsituation
fuhren. Deshalb wird auf eine Anpassung des «Gebiets mit Larmauswirkungen» resp. eine Ande-
rung der Annahmen zur Larmberechnung verzichtet. Allenfalls tragt die vorgesehene Uberprifung
der LSV zur Entscharfung des Problems im Kanton Aargau bei (vgl. Ziffer 4.19).

Weiter beantragt die Fluggesellschaft Swiss eine flexible Pistenbenltzung bis Betriebsschluss. Na-
mentlich seien Starts nach Stden bei schlechten Wetterverhaltnissen bei allen Betriebsvarianten
(statt gegenldufigem Betrieb), Landungen von Siden bei den Varianten Eqp und Jopt bei schlechter
Sicht und schwachen Winden als normale Option vorzusehen (Objektblatt erster Entwurf). Demge-
genlber werden in verschiedenen Eingaben Einschrankungen im Nachtbetrieb zwischen 22.00 und
23.00 Uhr verlangt, unter anderem, dass nur «hubrelevante» Flige zuzulassen seien (ebenso zwi-
schen 06.00 und 07.00 Uhr) oder dass die jahrliche Zahl der Nachtflugbewegungen auf 10'000
(oder 5'000) zu begrenzen sei. Der Kanton Zlrich beantragt, den Charterverkehr gemass dem vBR
(Entscheid Bundesgericht) zu regeln (keine Starts nach 22.00 Uhr).

Im Objektblatt sind die Prioritaten der Verkehrsarten in der Zweckbestimmung geregelt. Weiterge-
hende Differenzierungen (z. B. Einschrankungen von Verkehrsarten nach Tageszeiten) sind im SIL
nicht stufengerecht und kénnen bei Bedarf im Betriebsreglement festgelegt werden (z. B. Ausschluss
Charterverkehr nach 22.00 Uhr). Eine Plafonierung der Bewegungszahl ist nicht zweckmassig (vgl.
auch Ziffer 4.08); im Objektblatt bleibt das Verkehrsaufkommen in der Nachtstunde durch das «Ge-
biet mit Larmauswirkungen» begrenzt. Umgekehrt ist eine weitergehende Flexibilisierung bei der
PistenbenUtzung mit den Prinzipien des Umweltschutzes nicht vereinbar (vgl. Ziffer 4.13).

4.15 An- und Abflugrouten (Festlegung, Linienfiihrung)

Die An- und Abflugrouten, bzw. die damit verbundenen An- und Abflugverfahren, sollen nicht im
SIL, sondern erst im Betriebsreglement definitiv festgelegt werden. Die Flugrouten sind im Objekt-
blatt in den Erlduterungen dargestellt.

Der Kanton Aargau erachtet die Lage der An- und Abflugrouten als raumlich abgestimmt. Sie seien
im Objektblatt verbindlich festzulegen, neue Flugrouten oder wesentlich veranderte Linienfiihrungen
mussten mit den betroffenen Kantonen vorgangig abgestimmt werden. Der Wunsch nach einer
verbindlichen Festlegung der Routen im SIL wird von den Kantonen Thurgau und St. Gallen geteilt.
Mit dem Ziel der Larmverminderung seien zumindest klarere Vorgaben zur Routenftihrung im Ob-
jektblatt zu verankern. Der Kanton Zirich verlangt eine Prazisierung der Festlegungen im Objekt-
blatt, wonach sich die Belegung der Flugrouten — im Rahmen der Regeln fir die Pistenbeniitzung —
in erster Linie nach der Destination der Flige und dem Verkehrsaufkommen richten solle.

Die Festlegung der Flugrouten im Betriebsreglement erfordert eine umfassende Sicherheitsprifung
nach den geltenden Normen, die im Rahmen des SIL noch nicht erbracht werden kann. Dabei ist
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nicht auszuschliessen, dass in einzelnen Fallen von der im Koordinationsprozess geplanten Linienfuh-
rung abgewichen werden muss. Vor der definitiven Festlegung der Flugrouten im Betriebsreglement
werden die betroffenen Kantone aber wiederum angehort, wie dies die gesetzlichen Bestimmungen
zum Verfahren verlangen.

Im Ubrigen beruhen die Larmberechnungen bzw. das im Objektblatt festgelegte «Gebiet mit Larm-
auswirkungen» auf den Flugrouten. Die Linienfihrung dieser Flugrouten wurde zusammen mit den
Kantonen bezlglich der Larmauswirkungen bereits soweit optimiert, wie dies die betrieblichen und
flugtechnischen Bedingungen zulassen. Die Belegung der Flugrouten beruht auf Annahmen zum
kanftigen Betrieb, die das Anliegen, die Flige méglichst direkt in die Richtung der jeweiligen Desti-
nation zu fihren, bericksichtigen. Die Festlegung des «Gebiets mit Ladrmauswirkungen» lasst dem
Betriebsreglement letztlich nur wenig Spielraum fir eine Abweichung von der geplanten Linienfh-
rung und der einberechneten Belegung der Flugrouten: Einzig fir die Umsetzung von Sicherheits-
auflagen oder die Verbesserung der Larmsituation sieht das Objektblatt die Méglichkeit von solchen
Abweichungen im Bereich der Planungswerte vor (vgl. Ziffer 4.20). Solche Abweichungen werden
jedoch gut zu begriinden sein. In diesem Sinne kann den Anliegen der Nachbarkantone weitgehend
nachgekommen werden. Die vom Kanton Zurich vorgeschlagene Prazisierung ist nicht erforderlich.

Der Kanton Aargau akzeptiert die Surbtalroute nur, wenn gleichzeitig auf den gNA verzichtet wird
(vgl. Ziffer 4.10) und die Larmauswirkungen im Nachtbetrieb reduziert werden (vgl. Ziffer 4.14). Er
wird von seinen Planungsregionen und Gemeinden sowie den dort ansassigen Organisationen und
Parteien unterstitzt. Weitere Eingaben aus dem Westen des Flughafens fordern, dass die nach Wes-
ten startenden Flugzeuge mit Destinationen im Osten und Stiden mdéglichst rasch abdrehen.

Parteien und Interessengruppen im Osten des Flughafens verlangen, dass die An- und Abflige im
Osten zu entflechten, der Luftraum TMA 4 auf die ursprtingliche H6he anzuheben, der Warteraum
AMIKI wieder zurlickzusetzen und direkte Abflige nach Norden zuzulassen seien.

Verschiedene Eingaben Privater befassen sich mit der Linienfihrung einzelner Routen. Unter ande-
rem seien die Startrouten nach Stiden so anzulegen, dass gentigend Luftraum far Sichtflugverkehr
im Gebiet Flugplatz Hausen (Untergrenze Luftraum mind. 1'500 m) zur Verfiigung steht. Weiter
werden moglichst direkte Abflugrouten oder die Einhaltung der Standardabflugrouten im Nahbe-
reich Flughafen gewdinscht.

Soweit diese Vorschldge ins Geflige des festgelegten Flugbetriebs eingreifen, kann darauf nicht ein-
getreten werden (vgl. Ziffer 4.07). Inwieweit sie bei der definitiven Festlegung der Flugrouten im
Betriebsreglement und unter Beachtung des festgelegten «Gebiets mit Larmauswirkungen» berick-
sichtigt werden kénnen, wird dannzumal zu prifen sein.

Die von verschiedener Seite gestellte Forderung, die verbesserte Startroute nach Westen — wie sie im
Objektblatt enthalten ist (iber den Mutschellen inkl. Verschiebung des Navigationspunktes BREGO
nach Norden) — umgehend einzufihren, bezieht sich auf den heutigen Betrieb und muss in einem
separaten Verfahren zum Betriebsreglement behandelt werden.
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4.16 Einhaltung der Standard-Abflugrouten (Mindestiiberflughohen, Wegpunkte, 5'000-
Fuss-Regel)

Gemass Vorgabe des vorlaufigen Betriebsreglements (vBR) und der bestehenden Praxis der Flugsi-

cherung kénnen die Flugzeuge beim Abflug die Standardrouten am Tag (06.00 bis 22.00 Uhr) auf

einer H6he von 5'000 Fuss, in der Nacht (ab 22.00 Uhr) in der Regel auf der Flugflache 80 verlassen

und direkt zum Ausflugpunkt in die Luftstrasse fliegen.

Der Kanton Zdrich verlangt, dass diese Regel nur in betriebskritischen Phasen angewandt wird. Die
Standardrouten seien einzuhalten, wenn die Anwendung der 5'000-Fuss-Regel bzw. Flugflache-80-
Regel aus Kapazitatsgriinden nicht erforderlich sei. Die Einfihrung von Wegpunkten im Nahbereich
des Flughafens sei bei der Erarbeitung des definitiven Betriebsreglements sorgfaltig zu prifen.

Der Kanton Aargau fordert auf den Abflugrouten Wegpunkte mit definierten Mindestflughdhen
und die Ausdehnung der Flugflache-80-Regel auf die Tagesrandstunden; als Massnahme zur Larm-
reduktion sollen die Standardrouten moglichst weitgehend eingehalten werden. Die Kantone St.
Gallen und Thurgau verlangen die Einhaltung der Standard-Abflugrouten ebenfalls. Bei einer An-
wendung der 5'000-Fuss-Regel seien zwingend zu Uberfliegende Wegpunkte mit definierten Min-
destflughdhen einzufihren (mit Anhebung der Luftraum-Untergrenzen, nicht nur im Nahbereich des
Flughafens). Mit dieser Massnahme sei die Streuung der Flugspuren im dicht besiedelten Gebiet zu
minimieren, die Flugrouten seien larmmassig zu optimieren. Allenfalls sei auf die 5'000-Fuss-Regel
ganz zu verzichten. Die Haltung der Nachbarkantone wird von der Mehrzahl der Gemeinden, von
Verbdnden, politischen Parteien, Interessengruppen und zahlreichen Privaten mitgetragen. Einige
Gemeinden und Gruppierungen fordern die Festlegung steilerer Startrouten nach Westen (Mutschel-
len).

Die Umsetzung dieser von Kantonen, Gemeinden und Privaten geforderten Massnahmen zur Einhal-
tung der Standard-Abflugrouten wirde zu einer Erhéhung der Komplexitat des Gesamtsystems fiih-
ren, die von der Flugsicherung kaum mehr zu bewaltigen ware und die aus Sicherheitsgriinden zu
vermeiden ist. Zudem wiirden die damit verbundenen Kapazitdtseinbussen dem Gebot widerspre-
chen, das sich bietende Potenzial auf dem bestehenden Pistensystem optimal zu nutzen. An der
heute im Tagbetrieb angewandten 5'000-Fuss-Regel soll deshalb festgehalten werden. Insbesondere
in den Zeiten mit grossem Verkehrsaufkommen ist eine flexible Verkehrsfiihrung tber 5'000 Fuss
noétig, um die Kapazitat des Flughafens aufrecht zu erhalten und Verspatungen zu vermeiden. Zur
Konzentration der Larmimmissionen Uber dicht besiedeltem Gebiet im Nahbereich des Flughafens
kdnnen mit dem Betriebsreglement zudem Wegpunkte eingefihrt werden, die zwingend Uberflo-
gen werden mussen. Im Nachtbetrieb sollen die Abflugrouten grundsatzlich erst auf der Flugflache
80 verlassen werden durfen, fir die Koordination mit dem Anflugverkehr sollen Abweichungen je-
doch zuldssig sein. Mit diesem Zusatz wird die bestehende Regelung fir den Nachtbetrieb erganzt.

Die Festlegungen zum Betriebsreglement werden gemass diesem Grundsatz wie folgt erganzt: «Die
Abflugrouten kdnnen nach Anweisung der Flugsicherung auf einer Hohe von 5'000 Fuss verlassen wer-
den. In der Zeit zwischen 22.00 und 06.00 Uhr werden die Flugzeuge in der Regel auf der zugeteilten Ab-
flugroute gefiihrt, bis sie die Flugflache 80 erreichen; zur Staffelung von kreuzenden Flugzeugen kann die
Flugsicherung ab einer Flughdhe von 5000 Fuss davon abweichen.» Die Erlduterungen im Objektblatt
werden dementsprechend angepasst (Kapitel Betriebsreglement).

Mit dieser Anpassung soll eine zweckmassige und verbindliche Leitplanke fir die Regelung zu den
Standard-Abflugrouten im definitiven Betriebsreglement gesetzt werden. Das UVEK unterstitzt da-
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mit die Haltung der Flughafenhalterin und tragt den Anforderungen der Flugsicherung Rechnung.
An der im Nachtbetrieb (nach 22.00 Uhr) praktizierten Flugflache-80-Regel soll hingegen — unter
bestimmten Voraussetzungen — auch in Zukunft festgehalten werden.

4.17 Anfliige (Continuous Descent Approach [CDA], kanalisiertes Vectoring)

Im Objektblatt soll festgelegt werden, dass sich die Routenfihrung der Anfllige bis zum Endanflug-
punkt nach der zur Verfiigung stehenden Navigationstechnologie richtet. Technologische Neuerun-
gen in der Navigation, die zur Sicherheit oder zum Larmschutz beitragen, sollen geprtft und einge-
fihrt werden, sobald sie anwendungsreif sind.

Die Kantone St. Gallen und Thurgau erachten diese Festlegung als zu wenig konkret. Das heute
praktizierte «Radar-Vectoring» flhre zu einer weitflachigen Belarmung und entspreche nicht dem
umweltrechtlichen Vorsorgeprinzip. Sie verlangen, dass beim Anflug das «kanalisierte Vectoring»
(kanalisierte Heranfiihrung der Anfliige bis zum Endanflugpunkt) als Option verbindlicher festgelegt
wird. Diesen Antrag stellen auch zahlreiche Gemeinden, Verbande und Interessengruppen rund um
den Flughafen.

Die Kantone Aargau und Zug, ebenfalls unterstiitzt von zahlreichen Gemeinden, Verbanden, Inte-
ressengruppen und Privaten rund um den Flughafen, verlangen beim Anflug als Larmbekdmp-
fungsmassnahme zusatzlich die verbindliche Anwendung des «Continuous Descent Approach
(CDA)».

Am Grundsatz, wonach technologische Neuerungen zur Verminderung der Larmbelastung geprift
und eingefihrt werden sollen, sobald sie anwendungsreif sind (z. B. «kanalisiertes Vectoring»), wird
festgehalten (vgl. auch Ziffer 4.21). Damit wird dem Gebot der Umweltvorsorge ausreichend Rech-
nung getragen; eine Erganzung im Objektblatt ist nicht erforderlich. Der CDA weicht vom Standard-
anflugverfahren ab, kann gemass Betriebsreglement bei geringem Verkehrsaufkommen aber bereits
heute angewandt werden. Bei starkem Verkehrsaufkommen wirde er zu Kapazitatseinbussen fuh-
ren, weshalb eine verbindliche Festlegung nicht zweckmassig ist.

4.18 Sicherheit, Absturzrisiko

Beim Betrieb des Flughafens ist die Sicherheit jederzeit zu gewahrleisten. Die international und nati-
onal geltenden Normen sowie die Ergebnisse von Sicherheitspriifungen sind — abgestimmt auf die
Verhaltnisse am Flughafen und unter Berlcksichtigung der im Objektblatt enthaltenen Festlegungen
zum Betrieb und zur Infrastruktur — umzusetzen. Mit den Festlegungen im Objektblatt wird dieser
allgemeingultige Grundsatz unterstrichen (Rahmenbedingungen zum Betrieb).

In verschiedenen Eingaben wird verlangt, dass die Betriebsvarianten (bzw. der festgelegte Flugbe-
trieb) hinsichtlich des Absturz-Risikos (Drittparteien-Risikos) geprift, allenfalls optimiert werden. Die
Sicherheits-Normen seien immer und nicht nur grundsatzlich einzuhalten; sie seien auch beim Ost-
anflug durchzusetzen.

Ein erhohtes Unfallrisiko durch einen Flugzeugabsturz besteht beim An- und Abflug in der ndheren
Umgebung des Flughafens (Gebiete in den verlangerten Pistenachsen). Dieses Gefahrenpotenzial
wurde beim Vergleich und bei der Bewertung der Betriebsvarianten im Koordinationsprozess als
Kriterium beigezogen. Die im ersten Entwurf des Objektblatts enthaltenen Betriebsvarianten schnit-
ten im Vergleich zu andern méglichen Betriebsszenarien in dieser Hinsicht gut ab, weil der Uberflug
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dicht besiedelter Gebiete (auch schon aus Griinden des Larmschutzes) bereits auf das Notwendige
reduziert wurde.

Die Gewahrleistung der Sicherheit war bei der Erarbeitung der Betriebsvarianten im Koordinations-
prozess eine feste Vorgabe. Um die beztglich Sicherheit kritischen Elemente eines kiinftigen Flugha-
fenbetriebs frihzeitig zu erkennen und zu beheben, wurden die Betriebsvarianten bereits wahrend
der Erarbeitung einer Sicherheitseinschatzung unterzogen. Diese Einschdtzung ergab, dass die Si-
cherheit bei den vorliegenden Betriebsvarianten gewahrleistet werden kann bzw. dass sich die Vari-
anten unter Beachtung der Sicherheitsanforderungen dereinst umsetzen lassen. Sie ersetzt die um-
fassende Sicherheitsprtifung nach den geltenden nationalen und internationalen Richtlinien jedoch
nicht. Eine solche Prifung (Safety Assessment, PANS-OPS-Bericht) wird im Zuge der Genehmigung
des Betriebsreglements bzw. vor der Aufnahme des Flugbetriebs vorzunehmen sein. In der Sachpla-
nung ware eine Sicherheitsprifung in dieser Tiefe weder machbar noch stufengerecht. Fir den Aus-
schluss sicherheitskritischer Betriebselemente oder Flugbetriebskonzepte und die Identifikation mog-
licher Schwachstellen in den Betriebsvarianten gendgte diese Einschatzung vollumfénglich. Im Kapi-
tel zum Stand der Planung und Koordination wird auf die noch anstehende Sicherheitsprifung hin-
gewiesen.

Hingewiesen wird hier auch auf die Gesamtiberprifung der Sicherheit des Flughafenbetriebs 2011 /
2012, die nach dem Zwischenfall auf dem Pistenkreuz vom Friihjahr 2011 unabhangig vom Koordi-
nationsprozess durchgefihrt wurde. Ein Teil der Massnahmen, die zur Verbesserung der Sicherheit
empfohlen wurden, ist im vorliegenden Objektblatt berlcksichtigt, soweit sie sachplanrelevant und
den betroffenen Stellen bereits zur Anhérung unterbreitet worden sind. Ein anderer Teil bleibt Ge-
genstand einer weitergehenden Prifung. Dazu gehért insbesondere der verstarkte Einsatz von Sud-
abfligen geradeaus. Ziel dieser Massnahme ist die Eliminierung von Kreuzungspunkten beim Start-
und Landebetrieb (auf dem Pistenkreuz, zwischen den An- und Abflugrouten). Deren Umsetzung
wdrde in jedem Fall die Anpassung des vorliegenden Objektblatts mit allen ordentlichen Verfahrens-
schritten bedingen.

4.19 Abstimmung mit der Raumentwicklung, Abgrenzungslinie (AGL), Anpassung Larm-
schutzverordnung (LSV)

Die AGL ist das Verbindungsstick zwischen dem SIL und den kantonalen Richtplanen. Sie soll die

Koordination zwischen den Bestimmungen zur Entwicklung des Flugbetriebs («Gebiet mit Larmaus-

wirkungeny, vgl. Ziffer 4.20) und der Siedlungsentwicklung sicherstellen. Die Vorgaben zur Sied-

lungsentwicklung innerhalb der AGL sind Gegenstand der Richtplane.

Nach dem Entscheid, die Festlegungen zum Betrieb im vorliegenden Objektblatt auf die Betriebsvari-
ante Epyo zu beschranken, wird auf die raumliche Festlegung einer AGL vorerst verzichtet. Dies wird
nachzuholen sein, sobald tber die Optionen der langfristigen Entwicklung des Flughafens Klarheit
herrscht (Objektblatt zweite Etappe, vgl. auch Ziffern 4.06 / 4.07).

Der Uberwiegende Teil der in der Anhérung und Mitwirkung eingereichten Antrage zur AGL bezieht
sich auf diese Vorgaben zur Siedlungsentwicklung. Zahlreiche Gemeinden, Organisationen und Pri-
vate verlangen, dass die Siedlungsentwicklung ausserhalb der AGL nicht eingeschrankt wird und
dort die Erschliessung oder Einzonung von Baugebiet ermdglicht bzw. die Planungswerte im Um-
weltschutzgesetz aufgehoben werden. Die AGL sei auf die umhdllende Larmkurve fir den IGW am
Tag und den Alarmwert in der Nacht zu beschranken, die Siedlungsentwicklung zwischen den IGW-

26



Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) — 26.06.2013 Teil IIC
Erlduterungsbericht ZH-1

Larmkurven am Tag und in der Nacht sei zu ermdglichen. Ziel sei, der Siedlungsentwicklung nach
innen den Weg zu ebnen und die Zersiedlung im weniger gut erschlossenen Umland zu verhindern.
Die AGL habe als Larmkorsett fur den Flughafen und nicht als Planungskorsett fir die Gemeinden zu
wirken, sie musse die Gesamtsituation einer Gemeinde wurdigen und ihr gentgend Entwicklungs-
spielraum offen lassen.

Zur Bestandigkeit der AGL bestehen kontroverse Meinungen. Zum einen wird das Konzept der lang-
fristigen Rechts- und Planungssicherheit unterstitzt. Zum andern wird verlangt, dass die AGL perio-
disch zu Uberprifen sei, Anpassungen bei veranderten Verhdltnissen sollten maglich bleiben. Die
Swiss und Luftfahrtverbande winschen, dass die AGL potenzielle Ausbauten des Flughafens nicht
verhindern solle, mégliche Entwicklungsoptionen seien in der AGL verstarkt zu berUcksichtigen (Pa-
rallelpiste, vermehrte Stidanflige und Stdabfllige geradeaus).

Einige Gemeinden verlangen, dass die AGL parzellenscharf definiert werde. Auf den vorgesehenen
Anordnungsspielraum sei zu verzichten, um Konflikte bei der Ubertragung in die Nutzungsplanung
zu vermeiden.

Der Kanton Zdrich verlangt die Festlegung eines Auftrags im Objektblatt, wonach die umweltschutz-
rechtlichen Rahmenbedingungen zu Uberprifen und so auszugestalten seien, dass sich gewachsene
Siedlungsstrukturen in der Umgebung von Landesflughafen nach bewahrten raumordnungspoliti-
schen Kriterien weiterentwickeln kénnen und dass gentigend Anreize bestehen, damit sich die Bau-
substanz zeitgemass erneuert.

Mit dieser Uberpriifung befasste sich eine vom UVEK eingesetzte Arbeitsgruppe, in der die zustandi-
gen Fachstellen von Bund und Kanton vertreten waren. In dieser Arbeitsgruppe hatte der Kanton
Zurich sein Anliegen prazisiert und in Absprache mit den betroffenen Gemeinden einen Lésungsvor-
schlag zur Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und Larmschutzbestimmungen pradsentiert.
Neues Siedlungsgebiet sowie neue Bauzonen fiir Wohnen sollen nur noch ausserhalb der AGL mog-
lich sein; vorbehalten bleibe die Aufzonung eingezonter und erschlossener Gebiete innerhalb der
AGL (in den Handlungsraumen «Stadtlandschaft» und «urbane Wohnlandschaft» gemass Richt-
plan), bei denen die Uberschreitung des IGW ausschliesslich durch den Flugbetrieb wéhrend der
ersten Nachtstunde verursacht wird. Innerhalb der AGL seien die Méglichkeiten zur Umnutzung von
belasteten Wohngebieten auszuschépfen, die zeitgemasse Erneuerung und qualitative Aufwertung
des Wohnungsbestandes aktiv zu férdern und die Wohnungen mit hochwertigen Schallschutzmass-
nahmen auszustatten. Ausserhalb der AGL soll die Siedlungsentwicklung aufgrund einer umfassen-
den raumplanerischen Interessenabwéagung auch bei einer Uberschreitung der Planungswerte mog-
lich sein. Die Bestimmungen im Umweltrecht seien entsprechend anzupassen.

Das UVEK hat die Ergebnisse dieser Arbeitsgruppe im November 2012 zur Kenntnis genommen und
das BAFU beauftragt, eine Vorlage zur Anpassung der LSV zu erarbeiten. Ziel dieser Vorlage soll
sein, die Planung und Erschliessung von Bauzonen sowie den Bau von Gebduden in Gebieten mit
Grenzwerttberschreitungen in der Nacht zu erméglichen, ohne die Gesundheit der Bevélkerung zu
schmalern.

Im Gbrigen halt das UVEK am Konzept der AGL fest. Die Festlegungen werden wie folgt angepasst:
«Werden die «<Rahmenbedingungen zum Betrieb» an neue Bestimmungen zur Nutzung des siiddeutschen
Luftraums oder fir die Umsetzung weitergehender Sicherheitsanforderungen angepasst, legen Bund und

Kantone eine deckungsglelche Abgrenzungsllnle fest. D+e—als—EFgebms—des—l499Fd+naﬂensp¥ezesses—z\M—

gelegte Diese Abgrenzungslinie sichert
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den Raum fur die langfristige betriebliche Entwicklung des Flughafens und gewahrleistet deren Abstim-
mung mit den umgebenden Raumnutzungen. ... ». Die AGL soll den nachfolgenden Behérden einen
angemessenen Anordnungsspielraum fir die Nutzungsplanung gewahren, wie dies bei Sach- und
Richtplanen Ublich ist. Im Hinblick auf die angestrebte Bestandigkeit der AGL soll jedoch auf periodi-
sche Uberprifungen und Anpassungsmechanismen verzichtet werden. Unter Beachtung der Rechts-
und Planungssicherheit kdnnen bei grundlegend verdanderten Verhaltnissen Anpassungen jedoch nie
ausgeschlossen werden.

4.20 Gebiet mit Larmauswirkungen

Das «Gebiet mit Larmauswirkungen» begrenzt die Entwicklung des Flugbetriebs. Das Objektblatt
sieht die Moglichkeit von Abweichungen im Bereich der Planungswerte vor, wenn dies die Umset-
zung von Sicherheitsauflagen erfordert (z. B. bei der definitiven Festlegung der Linienflihrung von
An- und Abflugrouten, vgl. Ziffer 4.15) oder wenn damit eine Verbesserung der Larmsituation insge-
samt erreicht werden kann.

Der Kanton Zdrich erachtet die Méglichkeit, solche Ausnahmen zu gewahren, als unumganglich,
fixe Rahmenbedingung fur die Raumentwicklung bleibe die AGL. Der Kanton Aargau beantragt, auf
diese Moglichkeit zu verzichten, damit die Planungssicherheit auch in weiter vom Flughafen entfern-
ten Gebieten gewahrleistet bleibe. Das «Gebiet mit Larmauswirkungen» habe als maximaler Perime-
ter fur die Entwicklung des Flugbetriebs zu gelten. Bei veranderten Verhéltnissen misse der SIL an-
gepasst werden. Die Stadt Zurich beantragt, dass das Gebiet fur jede Betriebsvariante separat aus-
gewiesen werde. Falle eine Variante weg, sei das «Gebiet mit Larmauswirkungen» entsprechend zu
verkleinern.

Das UVEK halt am Prinzip fest, dass unter den bezeichneten Umstanden vom «Gebiet mit Larmaus-
wirkungen» im Bereich der Planungswerte abgewichen werden darf. Allerdings soll ein solcher Ent-
scheid nicht in einem kiinftigen Betriebsreglementsverfahren ohne vorangehende raumplanerische
Abstimmung gefallt werden, sondern eine Anpassung des Objektblatts voraussetzen. Im Zusam-
menhang mit einer Anderung der «Rahmenbedingungen zum Betrieb» an neue Bestimmungen zur
Nutzung des stiddeutschen Luftraums ist eine solche Anpassung zwingend (Objektblatt zweite Etap-
pe, vgl. Ziffer 4.06). Die Festlegungen zum Gebiet mit Larmauswirkungen werden wie folgt erganzt:
«Kann eine Verbesserung der Larmsituation errelcht werden, darf vom Gebiet mit Larmauswirkungen im

, kann der Bundesrat das «Gebiet mit
Larmauswwkungen» nach Anhorung der betroffenen Kantone anpassen. Der Nachweis, dass eine solche
Verbesserung erreicht Werden kann ist in der Umweltvertragl|chke|tsprufung (UVP) zum Betriebsregle-
ment zu erbringen. A werden-Eine solche
Anpassung ist ebenfalls mogllch wenn dles z—u—emepkesung—mt—Deu%sehlam-be%ag{—edeHvennmes
durch neue Sicherheitsauflagen erforderlich wird. Im Zusammenhang mit einer Anpassung der «Rahmen-
bedingungen zum Betrieb» an neue Bestimmungen zur Nutzung des stiddeutschen Luftraums ist eine solche
Anpassung zwingend vorzunehmen.» Der Text in den Erlduterungen im Objektblatt wird entsprechend
angepasst. Die Bedingung, wonach die AGL in keinem Fall Gberschritten werden darf, entfallt, weil
auf deren radumliche Festlegung vorerst verzichtet wird (vgl. Ziffer 4.19).

Das im ersten Entwurf zum Objektblatt enthaltene «Gebiet mit Ladrmauswirkungen» entsprach der
umhdllenden Larmbelastungskurve aller festgelegten Betriebsvarianten. Nach dem Entscheid, die
Festlegungen zum Betrieb im vorliegenden Objektblatt auf die Betriebsvariante Epyo zu beschranken
(vgl. auch Ziffern 4.06 / 4.07), wird das Gebiet neu als umhillende Larmbelastungskurve dieser Vari-
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ante und der mit dem vBR genehmigten Larmbelastungskurve definiert. Mit dem Einbezug der
Larmbelastungskurve zum vBR soll sichergestellt werden, dass die Umstellung von den bestehenden,
auf konventioneller Navigationstechnologie beruhenden Flugrouten hin zu den Flugrouten mit satel-
litengestltzter Navigationstechnologie in Etappen vorgenommen werden kann. D. h. die «zuldssigen
Larmimmissionen» eines Betriebsreglements, das teilweise konventionelle, teilweise satellitenge-
stutzte Abflugrouten beinhaltet, sollen im «Gebiet mit Larmauswirkungen» auch Platz finden.

Zudem wird das «Gebiet mit Larmauswirkungen» neu als Zwischenergebnis festgelegt. Eine Festset-
zung ist nicht angezeigt, weil einerseits noch nicht Uber alle sachplanrelevanten Massnahmen aus
der GesamtUberprifung der Sicherheit entschieden worden ist (vgl. Ziffer 4.18), andererseits weil
der im Objektblatt festgelegte Betrieb noch nicht abschliessend mit den Richtplanungen der Kanto-
ne abgestimmt werden konnte. Das Verfahren zur Uberfiihrung in eine Festsetzung ist in den Erl&u-
terungen umschrieben (Kapitel zur Verbindlichkeit der Inhalte des vorliegenden Objektblatts): «Das
als Zwischenergebnis gekennzeichnete «Gebiet mit Larmauswirkungen» kann in eine Festsetzung Uber-
fuhrt werden, sobald es mit den Richtplanen der betroffenen Kantone (Zurich, Aargau, Schaffhausen) ab-
schliessend abgestimmt ist und allféllige Differenzen nach Art. 7 Abs. 2 und Art. 12 des Raumplanungsge-
setzes (RPG) bereinigt sind. Diese Abstimmung wird mit einer Anhdrung der Kantone nach Art. 20 der
Raumplanungsverordnung (RPV) eingeleitet. Sie wird parallel zum néchsten Betriebsreglements- oder
Plangenehmigungsverfahren, das eine UVP mit einer Larmberechnung erfordert, oder zusammen mit der
Anpassung des Objektblatts, die im Hinblick auf die Umsetzung des Staatsvertrags mit Deutschland oder
weitergehender Sicherheitsmassnahmen vorzunehmen ist, durchzufiihren sein.»

Die Flughafenhalterin fordert, dass der Bund die Kantone anweist, das «Gebiet mit Larmauswirkun-
gen» (insbesondere das Gebiet mit Planungswertlberschreitungen) in ihrem Richtplan zu berdick-
sichtigen. Das UVEK unterstitzt einen solchen Richtplaneintrag. Es wird vor der Genehmigung des
Richtplans zu prifen haben, ob er zwingend zu verlangen ist.

4.21 Zielvorgaben Larmschutz, Luftreinhaltung, Vorsorgeprinzip

Die Festlegungen im Objektblatt beruhen auf den Gbergeordneten gesetzlichen, planerischen und
politischen Vorgaben. Dazu gehért insbesondere auch das im Umweltschutzgesetz festgehaltene
Vorsorgeprinzip. Das Objektblatt zitiert diesen allgemeingdltigen Grundsatz in den Festlegungen
(Rahmenbedingungen zum Betrieb) und wiederholt die fir den Luftverkehr zu treffenden Massnah-
men, wie sie der Bundesrat bereits im Konzeptteil des SIL verabschiedet hat.

Der Kanton Aargau verlangt, dass der Flughafen ausdricklich zu verpflichten sei, dauernd alle tech-
nisch und betrieblich méglichen und wirtschaftlich tragbaren Massnahmen zu ergreifen, um die
Umweltbelastung (insbesondere Larm) zu reduzieren. Neue technische Entwicklungen seien laufend
zu prafen und gegebenenfalls rasch umzusetzen. Zahlreiche Gemeinden, Verbande und Private wol-
len prazisiert haben, dass die Moglichkeiten technischer Fortschritte, die zum Larmschutz beitragen,
konsequent ausgeschdpft werden sollen, sobald sie anwendungsreif sind. Der Kanton Zirich be-
grusst die Vorsorge bei der Umweltbelastung und wiinscht, dass die Offentlichkeit regelméssig und
in allgemein verstandlicher Form Uber die entsprechenden Anpassungsprozesse informiert wird.

Zahlreiche Gemeinden und Verbadnde verlangen die Festlegung von Reduktionszielen fir Larm- und
Schadstoffemissionen und fur Klimaschutz (CO,), wobei verschiedene mégliche Massnahmen ge-
nannt werden (z. B. Verkehrs- und Betriebsabldufe optimieren, bei den Gebulhren emissionsarme
Flugzeuge bevorzugen, Verlagerung von Verkehr auf die Schiene). Beziiglich Larmbelastung sei die
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umhdillende Larmkurve (AGL, Gebiet mit Larmauswirkungen) periodisch zu Uberprifen und kontinu-
ierlich zu verkleinern; auf die Méglichkeit einer Anpassung der zuldssigen Larmbelastung sei zu ver-
zichten. Bei der Abwagung zwischen technischen Fortschritten zur Kapazitatssteigerung und zur
Larmreduktion sei die Larmreduktion in den Vordergrund zu stellen. Schliesslich seien das Umwelt-
recht (Larmschutz- und Luftreinhalte-Verordnung) und der SIL besser aufeinander abzustimmen.

Grundsatzlich sollen gesetzliche Bestimmungen und andere Ubergeordnete Vorgaben im Objektblatt
nur mit grosser Zurtickhaltung wiederholt werden. Beim Betrieb des Flughafens ist die Flughafenhal-
terin verpflichtet, das Vorsorgeprinzip auch unabhangig von den Festlegungen im Objektblatt anzu-
wenden. Die Behorden sind verpflichtet, diesem Prinzip bei der Genehmigung von Flughafenanlagen
und Betriebsreglement sowie bei ihrer Aufsichtstatigkeit ebenfalls Rechnung zu tragen. Mit der vor-
gesehenen Festlegung im Objektblatt wird in diesem Sinne kein Mehrwert geschaffen, dem Vorsor-
geprinzip aber Nachdruck verschafft. Dass technische Entwicklungen laufend geprift und rasch und
konsequent umgesetzt werden missen, sobald sie anwendungsreif sind, versteht sich angesichts der
politischen Erwartungen in der Flughafenregion von selbst. Eine solche weitergehende Prazisierung
ist im Objektblatt zwar nicht erforderlich, soll — soweit es die Infrastruktur betrifft (umfasst u. a. auch
die Navigationstechnologie) — als Zeichen der zu unternehmenden Anstrengungen fir den Immissi-
onsschutz aber dennoch aufgenommen werden (Rahmenbedingungen zum Betrieb, Festlegungen
zur Umweltbelastung): «... Namentlich sollen einerseits die Larm- und Schadstoff-Emissionen begrenzt
werden, indem die Verkehrs- und Betriebsablaufe optimiert-die-Méglichkeiten-technischerFortschritte
ausgeschopft und bei der Festlegung der Gebiihren emissionsarme Luftfahrzeuge bevorzugt werden. Infra-
strukturseitig sollen andererseits die Moglichkeiten technischer Fortschritte konsequent ausgeschopft
werden, sobald sie anwendungsreif sind. Besondere Beachtung ist der Begrenzung der Larmbelastung in
der Nacht zu schenken.»

Auf die Festlegung quantitativer Reduktionsziele zu den Larm- und Schadstoffbelastungen wird wei-
terhin verzichtet. Solche Konkretisierungen werden allenfalls in den nachlaufenden Verfahren in der
jeweiligen UVP zu ermitteln und festzulegen sein (z. B. Festhalten der «zuldssigen Larmimmissionen»
gemass LSV). Auf Stufe des SIL-Objektblatts ergibt sich die Begrenzung der Verkehrsentwicklung aus
den Rahmenbedingungen zum Betrieb und dem «Gebiet mit Larmauswirkungen». Eine kontinuierli-
che Verkleinerung des «Gebiets mit Larmauswirkungen», wie sie auch gefordert wird, wirde dem
Gebot der Planbestandigkeit und Planungssicherheit widersprechen. Als VVorgabe fir kiinftige Be-
triebsreglemente des Flughafens soll es nicht nur eine langfristig verlassliche Vorgabe fir die Raum-
entwicklung, sondern auch fir die Entwicklung des Flugbetriebs darstellen.

Schliesslich orientiert sich die Abwagung der Interessen von Wirtschaft und Umweltschutz am Prin-
zip der Nachhaltigkeit (vgl. Ziffer 4.03). Mit der besseren Abstimmung von Umweltrecht und Raum-
planung hat sich die vom UVEK eingesetzte Arbeitsgruppe befasst (vgl. Ziffer 4.19).

4.22 Emissionsgebiihren (Larm, Schadstoffe), Lenkungsabgaben

In einzelnen Eingaben wird verlangt, dass ein emissionsabhangiges Landegebtihrenmodell zu erar-
beiten sei, das den neuesten Stand der Technik berlcksichtigt und eine Grundlage fur Treibstoff-
steuern auf Kerosin und fur Lenkungsabgaben fir Kurzstreckenfliige schafft. Bei der Geblhrenfest-
setzung seien die emissionsarmsten Flugzeuge zu bevorzugen.

Der Flughafen Zurich verfligt bereits Gber ein emissionsabhangiges Landegebihrenmodell, wie es
das Luftfahrtgesetz in Art. 39 verlangt (konkretisiert in der neuen Flughafengebihrenverordnung).
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Aufgrund des Bundesgerichtsurteils zum vorlaufigen Betriebsreglement vom 22. Dezember 2010 ist
die Flughafenhalterin nun verpflichtet, ihr GeblUhrenreglement dem heutigen Stand der Technik
anzupassen (Neuklassierung der Luftfahrzeuge in Larmklassen). Diese Arbeiten sind abgeschlossen,
die entsprechende Anpassung des Reglements soll 2013 in Kraft treten. Unter diesen Umstanden
erlbrigt sich eine Festlegung im Objektblatt. In den Erlauterungen wird darauf hingewiesen (Kapitel
Gebiet mit Larmauswirkungen), dass die Flughafenhalterin gemass den geltenden gesetzlichen
Grundlagen ein GebUhrenmodell anwendet, welches die Larm- und Schadstoffemissionen der Flug-
zeuge entsprechend dem aktuellen Stand der Technik angemessen bericksichtigt.

Die Treibstoffsteuern werden ebenfalls bundesgesetzlich geregelt. Gewerbsmassige internationale
Fliige sowie zum Teil innerschweizerische Linienfllige sind von der Mineral6lbesteuerung ausge-
nommen. Der SIL hat hier keinen Regelungsspielraum. Dasselbe gilt auch beztglich Lenkungsabga-
ben fur Kurzstreckenflige.

4.23 Larmentschadigungen, Schallschutz

In verschiedenen Eingaben wird verlangt, dass passive Schallschutzmassnahmen fur die Anwohner
unter den Flugschneisen (z. B. Stdanflugkorridor) getroffen werden. Fir bereits getroffene Mass-
nahmen habe der Flughafen die Kosten zurlickzuerstatten.

Das Erfordernis und die Entschadigung von Schallschutzmassnahmen sind in der LSV abschliessend
geregelt. Betreffend Schallschutzmassnahmen in der Stidanflugschneise ist Uberdies das Bundesge-
richtsurteil vom 22. Dezember 2010 zum vorldufigen Betriebsreglement massgebend. Das Objekt-

blatt hat hier keine weitergehenden Regelungen vorzusehen.

4.24 Betriebslarm, Standlaufe (Schalldampferanlage)

In einzelnen Eingaben wird beantragt, dass die Larmbelastung aus dem Unterhalt (namentlich
Triebwerktests) durch geeignete Festlegungen zum Betrieb zu reduzieren sei. Testlaufe ausserhalb
der Schallschutzanlagen seien zu untersagen, Larm durch Unterhaltsarbeiten an Flughafenanlagen
und Flugzeugen in den Nacht- und Tagesrandstunden sei zu unterbinden.

Grundsatzlich haben auch die durch den Flughafenbetrieb am Boden verursachten Larmimmissionen
(Unterhalt, Flugvorbereitung und Rollverkehr) die geltenden Grenzwerte einzuhalten. Massgebend
fur die Beurteilung ist hier Anhang 6 der LSV zum Industrie- und Gewerbeldrm. Der Ldrmnachweis
sowie die Festlegung der zuldssigen Larmimmissionen und der erforderlichen Massnahmen zur
Larmdammung erfolgen in den jeweiligen Genehmigungsverfahren. Im Objektblatt sind dazu keine
speziellen Vorgaben aufzunehmen, es gelten die allgemeinen Grundsatze zur Larmvorsorge (vgl.
Ziffer 4.21).

4.25 Larmcontrolling (Methode, Vorgehen), Lirmmessungen

Das Objektblatt legt die Regeln fest, nach denen der Nachweis, ob die mit dem Betriebsreglement

bewilligte Larmbelastung («zulassige Larmimmissionen» nach LSV) eingehalten ist, zu erbringen und
zu beurteilen ist. Demnach treffen die zustandigen Bundesstellen die zur Verminderung der Larmbe-
lastung notwendigen Massnahmen, wenn feststeht oder zu erwarten ist, dass die Larmimmissionen
die zulassige Belastung auf Dauer (3 Jahre oder mehr) wesentlich (1 dB(A) oder mehr) Gberschreiten.
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Der Kanton Aargau bemdngelt, dass das bestehende Larmcontrolling ungeniigend sei. Bestehende
Lucken in der FluglarmUberwachung seien zu schliessen. Im Objektblatt seien die zustandigen Bun-
desstellen zu verpflichten, den Flugbetrieb hinsichtlich der Einhaltung der Vorschriften zu Gberwa-
chen und bei einer Uberschreitung der zulassigen Larmbelastung unverziglich einzugreifen. Viele
aargauische Gemeinden und Verbande unterstiitzen diese Haltung und verlangen, dass Massnah-
men bereits nach einem Jahr der Larmuberschreitung anzuordnen seien. Deren Umsetzung sei kon-
sequent zu Uberwachen. Die vorgesehene Mindestdauer von 3 Jahren komme faktisch einer Erho-
hung der Grenzwerte um 1 dB(A) gleich.

Mit der Frist von 3 Jahren soll sichergestellt werden, dass Massnahmen zur Larmverminderung erst
getroffen werden, wenn die LarmUberschreitungen durch dauerhafte Verdnderungen im Betrieb
bedingt sind. Larmuberschreitungen wegen einmaligen Situationen (z. B. aussergewohnliche Wet-
tersituationen, Pistenschliessungen wegen Bauarbeiten) sollen nicht unmittelbar zu solchen Mass-
nahmen fuhren.

Die bei der geforderten Situationsanalyse anzuwendende Methode und deren genauer Inhalt wer-
den zu gegebener Zeit zu prifen und zwischen BAZL und Flughafenhalterin zu vereinbaren sein. Das
Objektblatt gibt hier keine detaillierten Anweisungen. Namentlich wird festzulegen sein, nach wel-
cher Methode die LarmUberschreitung um 1 dB(A) zu erheben und in welchen Fallen eine solche
Uberschreitung gegeben ist. Das Objektblatt halt in den Erlduterungen dazu fest (Kapitel Nachweis
der Larmbelastung), dass im Nachweis mindestens Angaben zur Bewegungsstatistik, eine kartografi-
sche Darstellung der Ergebnisse der Berechnung der effektiven Larmbelastung sowie eine Differenz-
betrachtung der Resultate (Differenzplot) fir den nach der LSV relevanten Bereich (PW ES I), eine
Analyse der Situation und, im Falle einer Uberschreitung der zuldssigen Larmbelastung, ein Vor-
schlag fur Massnahmen zur Verminderung des Larms enthalten sein mussen. Der Ladrmnachweis soll
auf dem gleichen Larmberechnungsmodell beruhen wie die vorangehend festgelegten zuldssigen
Larmimmissionen. Massnahmen zur Verminderung der Larmimmissionen sollen insbesondere dann
angeordnet werden, wenn die Uberschreitung der zulassigen Larmbelastung grossflachig ist und
dadurch die Larmbelastung nicht in andere Gebiete verlagert wird (Gesamtbetrachtung).

In diesem Zusammenhang wird auch der Bedarf nach Daten zu den Einzonungen innerhalb des Pla-
nungswerts und den Baubewilligungen innerhalb des Immissionsgrenzwerts zu prifen sein. Die
Flughafen Zirich AG fordert, dass die Kantone angewiesen werden, diese Daten im Rahmen des
Larmcontrollings auszuweisen. Der Forderung der Flughafenhalterin, das Larmcontrolling auf Tages-
stunden begrenzen, kann hingegen nicht nachgekommen werden. Die Larmbelastung in den Nacht-
stunden ist Bestandteil der «zuldssigen Larmimmissionen» und muss demzufolge auch in den Larm-
nachweis einbezogen werden.

Die durch den Flughafenbetrieb am Boden verursachte Larmbelastung (vgl. Ziffer 4.24) muss im jahr-
lichen Nachweis der Larmbelastung nicht ausgewiesen werden. Es genligt, wenn die Annahmen, auf
denen der zuldssige Betriebslarm beruht, in einer ersten Betriebsphase validiert werden. Larmbe-
rechnungen werden nur nétig sein, wenn sich die Verhaltnisse wesentlich verandert haben und Ver-
dacht auf Uberschreitung der Grenzwerte bzw. auf eine Abweichung von den bewilligten Larmim-
missionen besteht. Das Objektblatt wird entsprechend prazisiert (Festlegungen zum Nachweis der
Larmbelastung): «Die vom Flugbetrieb verursachte Fluglarmbelastung ist jahrlich auszuweisen und zu
analysieren. ...» In den entsprechenden Erlduterungen wird zudem darauf hingewiesen, dass der
Rollverkehr zum Industrie- und Gewerbeldrm zahlt, der nach Anhang 6 LSV zu beurteilen ist.

32



Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) — 26.06.2013 Teil IIC
Erlduterungsbericht ZH-1

4.26 Kantonale Systeme zur Fluglarmiiberwachung

Die Kantone Aargau und Schaffhausen fordern, unterstitzt von verschiedenen Gemeinden und Or-
ganisationen, dass kantonale Larmuiberwachungssysteme und Larmmessungen beim Nachweis der
Larmbelastung berUcksichtigt werden. Namentlich sei der «Aargauer Routenindex» ftr das Larm-
controlling zu anerkennen. Der Kanton Zdrich wiinscht, dass kantonale LarmUberwachungssysteme
zumindest bei der Situationsanalyse und der Beurteilung von Massnahmen zur Larmminderung be-
rucksichtigt werden (Zurcher ZFl), soweit sie zu zusatzlichen Erkenntnissen fihren und den Vollzug
der Umweltschutzgesetzgebung unterstiitzen.

Entgegen diesen Forderungen soll sich der Bund beim Nachweis und bei der Beurteilung der Flug-
larmbelastung weiterhin ausschliesslich an den Vorgaben des Umweltschutzgesetzes bzw. der LSV
orientieren. Kantonale Systeme zur Fluglarmiberwachung sollen lediglich der kantonsinternen Mei-
nungsbildung dienen und fir den Bund nicht verbindlich sein.

4.27 Abgrenzung Flughafenperimeter, Nutzung Flughafenareal

Der Flughafenperimeter umgrenzt das Areal, das von der Bodeninfrastruktur der Betriebsvarianten
beansprucht wird. Fir die Flachen, die der Erweiterung der bestehenden Flughafenanlagen dienen,
legt das Objektblatt die Zweckbestimmung fest. Auf dem Gemeindegebiet von Riimlang ist der Ver-
lauf des Perimeters mit dem kantonalen Projekt zum Hochwasserschutz und zur Revitalisierung der
Glatt, auf dem Stadtgebiet von Kloten mit der kantonalen Gebietsplanung Kloten abgestimmt.

Unternehmungen und Organisationen der Luftfahrt machen darauf aufmerksam, dass der Flughafen
zunehmend von grésseren Flugzeugen angeflogen werde und die Ausbaumadglichkeiten fir Stand-
platze begrenzt seien. Die einzigen grosseren, zusammenhangenden Flachen fir Standplatze seien
noch im Bereich Midfield und im Westen (stdlich der Piste 28) verflgbar. Sie verlangen, dass das
Areal im Westen entlang der Glatt wie bisher in den Perimeter einzubeziehen und im Objektblatt
Erweiterungsgebiete flr Standpldtze zu bezeichnen seien.

Die Rega verlangt, dass der vorgesehene Ausbau des Rollwegsystems am 6stlichen Ende der Piste 28
Uberpruft und dessen Notwendigkeit besser begriindet werde. Es sei fraglich, ob die Verlegung der
bestehenden Gebdude, die durch diesen Ausbau notwendig wiirde, verhaltnismassig ist. Der fur die
General Aviation auf der Westseite des Flughafens postulierte Alternativstandort sei im Objektblatt
konkret aufzuzeigen und verbindlich zu verankern.

Der im Objektblatt enthaltene Flughafenperimeter beruht auf einer Abschatzung des kinftigen Fla-
chenbedarfs fur Flughafenanlagen und ist das Ergebnis einer breit abgestitzten Abwagung zwi-
schen diesem Bedarf und den Nutzungsabsichten der umliegenden Gemeinden. Entlang der Glatt
war eine raumplanerische Abstimmung zwischen dem Entwicklungsgebiet fiir Flughafenanlagen
und dem geplanten Flusskorridor zwingend, der kiinftige Flusslauf mit seinen seitlich angelegten
Grinflachen soll langfristig als Trennlinie zwischen dem Flughafen und den umgebenden Nutzungen
wirken. Den Verlauf des Flughafenperimeters an der heutigen Situation zu orientieren ware un-
zweckmassig.

Innerhalb des Perimeters soll die kiinftige Zweckbestimmung der einzelnen Reserveflachen nur so-
weit konkretisiert werden, als damit den Gemeinden eine ausreichende Information fur die Ausges-
taltung ihrer Nutzungsplanung zur Verfigung steht. Auf der andern Seite soll dem Flughafen ein
gentgend grosser Spielraum fir eine situationsgerechte Detailplanung seiner Anlagen gewahrt wer-
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den. Auf eine weitergehende Definition der Zweckbestimmung der einzelnen Entwicklungsflachen
innerhalb des Perimeters wird somit weiterhin verzichtet.

Die vorgesehene Ergdanzung des Rollwegsystems am 6stlichen Ende der Piste 28 wird, wie dies die
Rega verlangt, noch einer eingehenden Priifung zu unterziehen sein; insbesondere wird deren Nut-
zen fur die Verbesserung der Sicherheit zu beurteilen sein. Dass damit gleichzeitig die Verhaltnis-
massigkeit einer Umlagerung der an diesem Standort bestehenden Gebdude nachgewiesen werden
muss, ist unbestritten.

Die Gemeinde Rumlang und weitere beantragen, auf die geplante Verlegung des Helikopterlande-
platzes zu verzichten. Eventualiter seien die An- und Abflige nur von und nach Stiden zu fihren.
Dieser Forderung ist entgegen zu halten, dass mit der vorgesehenen Verlegung des Landeplatzes an
die Peripherie des Flughafenareals die heutige Situation in verschiedener Hinsicht verbessert werden
kann: Einerseits soll der Helikopterverkehr unabhangig vom Flugbetrieb auf den Pisten betrieben
werden kénnen, was mit zunehmender Auslastung der Pisten immer wichtiger wird. Dies erfordert
den vorgesehenen Mindestabstand des Landeplatzes zur Piste. Andererseits soll der Landeplatz so
angelegt werden, dass sein Abstand zum Dorf mdéglichst gross ist und dass keine Konflikte mit den
kanftigen Flughafenbauten entstehen (Gewahrleistung der Hindernisfreiheit). Insgesamt kann der im
Objektblatt bezeichnete Standort diese Anforderungen am besten erfillen, weshalb daran festgehal-
ten werden soll. Der Helikopterbetrieb kann auf den bestehenden An- und Abflugrouten weiterge-
fUhrt werden, so dass sich fir die umgebende Siedlung keine Mehrbelastung ergibt. Im einzelnen
wird er dann im nachgelagerten Genehmigungsverfahren zu regeln sein. Auf das «Gebiet mit Larm-
auswirkungen» hat er keine Auswirkungen, die vom Helikopterverkehr verursachten Larmimmissio-
nen werden durch den Flugverkehr auf der Piste 16 Uberlagert.

Die Stadt Opfikon beantragt, ihr Stadtgebiet westlich der Rohrholz-Strasse mit Schiessanlage und
Abfallsammelstelle aus dem Perimeter zu entlassen. Diesem Antrag ist entgegen zu halten, dass
diese Nutzungen kurzfristig nicht aufgehoben werden sollen. Im Koordinationsprozess wurde der
Verlauf des Perimeters mit der Stadt Opfikon diskutiert und gemeinsam festgelegt. Demnach soll das
Areal langfristig fur Flughafenanlagen zur Verfligung stehen, wenn sich die Aufgabe des Schiessbe-
triebs abzeichnen sollte. Eine mégliche Nutzung von beiderseitigem Interesse ist die Erweiterung der
Klaranlage, die aus Sicht des Flughafens insbesondere bei einer Zunahme des Flugbetriebs in den
Vordergrund ruckt. Einer Weiterfihrung der Abfallsammelstelle steht auch innerhalb des Flughafen-
perimeters grundsatzlich nichts im Weg (Nebenanlage ausserhalb des Flughafenzauns).

Die Erweiterungsflache 4 im Westen des Flughafenareals soll landseitig Gber die Flughofstrasse und
das Tor 130 erschlossen werden. Der Kanton Zurich beantragt, diesen Sachverhalt im Objektblatt zu
erwahnen. Das mit dieser Erschliessung ausgeldste Verkehrsaufkommen mdisse Bestandteil der Fest-
legungen und des Controllings im landseitigen Verkehr bilden. Diesem Antrag wird mit einer Ergdn-
zung der Erlduterungen im Objektblatt (Kapitel Flughafenperimeter) Rechnung getragen.

Das Gebiet «Holberg» figuriert nicht im Flughafenperimeter, die Abbildung 3 zu den Erlduterungen
wird gemass Antrag der Stadt Kloten entsprechend angepasst.

Nebenanlagen innerhalb des Flughafenperimeters k&nnen nicht ausgeschlossen werden, sie haben
sich aber nach der Zonenordnung der Gemeinden zu richten und haben sich baulich und bezuglich
Zweckbestimmung den Flughafenanlagen unterzuordnen. Auf Forderungen, die kommerziellen Nut-
zungen am Flughafen mit Bestimmungen im Objektblatt weitergehend einzuschranken, kann nicht
eingetreten werden.
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Der Perimeter umfasst auch die mit der urspriinglichen Betriebsvariante Jp: verknipfte Verlange-
rung der Pisten 28 und 32. In verschiedenen Eingaben aus der Anhérung und Mitwirkung wird
verlangt, den Flughafenperimeter auf das bestehende Pistensystem zu reduzieren bzw. auf die Fla-
chen far Pistenverlangerungen zu verzichten.

Mit dem Entscheid, die Festlegungen im Objektblatt vorerst auf diejenigen Sachverhalte zu be-
schranken, die unabhangig von kinftigen Vereinbarungen mit Deutschland getroffen werden kén-
nen, entfallt die Raumsicherung fiir den Betrieb der Variante Jo («Gebiet mit Larmauswirkungen»).
Analog dazu sollen die Festlegungen zu den Pistenverldngerungen in den Rahmenbedingungen zur
Infrastruktur gestrichen: «Der Flughafen stellt eine Infrastruktur bereit ... Sie beruht auf dem bestehen-
den Pistensystem. Eine-Verlan Pi ¥ i 3

gentnfrastrukturanlagen-sind-méghich-» und durch folgende Vororientierung ersetzt werden: «Im

Zusammenhang mit der Umsetzung der mit Deutschland vereinbarten Bestimmungen zur Nutzung des
stiddeutschen Luftraums oder fiir die Umsetzung weitergehender Sicherheitsanforderungen ist die Ver-
langerung der Piste 28 nach Westen und 32 nach Norden eine Option.». An der Verlangerung der Pis-
ten 28 und 32 als Option fur die Flughafenentwicklung soll im Grundsatz aber festgehalten werden
(vgl. Zitfer 4.06). Die fur diese Verlangerungen benétigten Flachen sollen deshalb vorsorglich im
Flughafenperimeter belassen und damit raumplanerisch gesichert werden.

4.28 Retentionsfilterbecken (RFB)

Die Gemeinden Oberglatt und Rimlang und weitere verlangen, auf den Bau weiterer RFB bzw. auf
die zu diesem Zweck vorgesehene Erweiterung des Flughafenperimeters (Areal «Elektrohof») zu
verzichten. Die Vorbehandlung der Abwasser sei technisch zu I6sen bzw. die RFB seien auf Flachen
im bestehenden Flughafenareal zu konzentrieren. Das landwirtschaftliche Kulturland sei zu schonen.
Die RFB seien als 6kologische Ausgleichsflachen zu gestalten.

Die RFB dienen der Behandlung der Schmutzfracht der Vorfeldflachen (Regenwasser). Die benétigte
Flache leitet sich aus der versiegelten Vorfeld- und Strassenbetriebsfldche ab (gemaéss Betriebspraxis
2,5-5 % der zu entwassernden Flache). Andere Losungen (Klaranlagen) kommen fir die Regenwas-
serbehandlung aus hydraulischen (Wassermenge), technischen und finanziellen Griinden nicht in
Frage. Klaranlagen sind fur die Reinigung von Siedlungsabwassern konzipiert. Schwach belastete
Enteiserabwasser konnen verregnet werden.

Flachenbedarf und potenzielle Standorte der RFB wurden in einer breit gefassten Studie ermittelt.
Das im Objektblatt ausgewiesene Areal (Erweiterungsflache 3 Elektrohof) hat sich dabei als das am
besten geeignete erwiesen. Es bietet eine ausreichend grosse zusammenhdngende Flache in geeig-
neter Hohenlage und in geringer Entfernung zum Flughafen. Der mogliche Alternativstandort im
Gebiet Riedmatt wird durch die geplante Umlegung der Glatt beansprucht.

Mit dem Flughafenperimeter wird lediglich das Areal fir kinftige RFB gesichert. Der effektive Fla-
chenbedarf der RFB wird im Rahmen der konkreten Projekte zu ermitteln und zu begriinden sein.
Der Aspekt des 6kologischen Ausgleichs wird dabei zu berticksichtigen sein. Der Flughafenperimeter
und die Festlegungen zu den RFB werden im Objektblatt so belassen.
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4.29 Sicherheitsflache Piste 28, Glattiiberdeckung

Fur den Fall einer Verlangerung der Piste 28 nach Westen sieht das Objektblatt am Pistenende ge-
ntgend Raum fur Sicherheitsmassnahmen fur Flugzeuge vor, die nach der Landung oder bei einem
Startabbruch Gber die Piste hinaus rollen.

Fur das bestehende Pistensystem soll im Objektblatt festgelegt werden, dass Massnahmen zur Ver-
besserung der Sicherheit am westlichen Ende der Piste zu prifen seien (nach Empfehlung ICAO).
Denkbar ist entweder der Einbau eines Bremssystems (EMAS, Engineered Material Arresting System)
oder eine Verlangerung der Pistenend-Sicherheitsflache (RESA, Runway End Safety Area). Eine Ver-
langerung der RESA wiirde die Verlegung der Glatt nach Westen oder deren Uberdeckung bedin-
gen.

Das kantonale Projekt zum Hochwasserschutz und zur Revitalisierung der Glatt sieht eine Verlegung
des Flusslaufs nach Westen mit zwei Varianten vor (mit und ohne Pistenverlangerung). Wird das
Projekt umgesetzt, wirde fur eine Verlangerung der RESA gentigend Raum zur Verfligung stehen.
Demgegeniiber wirde eine Uberdeckung der Glatt im Konflikt zum Gewaésserschutzgesetz stehen,
das solche Uberdeckungen nur im Ausnahmefall zulésst. Fir den Kanton Zirich kommt eine Uber-
deckung der Glatt fur die blosse Verlangerung der RESA nicht in Betracht; eine solche Verlangerung
bedinge eine Verlegung der Glatt gemass kantonalem Projekt.

Aus Sicht des UVEK sind — solange die Verlangerung der Piste 28 als Option offen bleibt und die
Verlegung der Glatt noch nicht umgesetzt wird — Lésungen fir die Sicherheit am Pistenende ohne
Uberdeckung der Glatt zu bevorzugen. Dies entspricht auch der Haltung der Flughafen Ziirich AG.

DarUber hinaus sind, als Ergebnis der Gesamtlberprifung der Sicherheit des Flughafenbetriebs 2011
/2012, die Kreuzungen zwischen dem An- und Abflugverkehr und dem Rollverkehr so weit wie
maoglich zu eliminieren. Dementsprechend werden die Festlegungen zu den Rahmenbedingungen
zur Infrastruktur wie folgt geandert: «... Zur Verbesserung der Sicherheit und der betrieblichen Ablaufe
sind das Rollwegsystem und die (brigen Infrastrukturanlagen zu tberprifen und bei Bedarf den Anforde-
rungen anzupassen. Insbesondere sind bei der Kreuzung des Rollverkehrs mit dem Start- und Landever-
kehr auf der Piste 28 geeignete Massnahmen zur Entscharfung der Situation zu ergreifen. Weiterzuverfol-
gen sind Losungen mit einer Umrollung der Piste am dstlichen Ende. Am westlichen Ende der Piste sind
bauliche Massnahmen zum Schutz der Flugzeuge, die bei der Landung oder bei einem Startabbruch tber
die Piste hinaus rollen, vorzusehen. Weiter sind wo mdglich Massnahmen am Rollwegsystem vorzusehen,
um die Pistenbelegungsdauer zu minimieren. ...» Der Text in den Erlduterungen im Objektblatt (Kapitel
Rahmenbedingungen zur Infrastruktur) wird dementsprechend ebenfalls angepasst.

4.30 Fruchtfolgeflachen (FFF), Glattrevitalisierung

Das Objektblatt legt fest, dass der Kanton innerhalb des Flughafenperimeters keine Fruchtfolgefla-
chen (FFF) bezeichnet. Als Erganzung zu dieser Festlegung verlangt der Kanton Zurich, dass bereits
bestehende FFF im Flughafenperimeter aufgrund der Vorgaben in seinem Richtplan zu kompensie-
ren seien. Damit will er vermeiden, dass sein FFF-Kontingent gemass Sachplan FFF durch den Bau
kUnftiger Flughafenanlagen zusatzlich belastet wird. In den Erlduterungen sei anzufligen, dass Ver-
luste an FFF aufgrund von Erweiterungen des Flughafenperimeters oder aufgrund von ¢kologischen
Ersatzmassnahmen zu kompensieren seien. Dies betreffe insbesondere die Flache Elektrohof (vgl.
Ziffer 4.28).
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Im Zusammenspiel zwischen der Kompensation von FFF beim Bau nationaler Infrastrukturanlagen
und den kantonalen FFF-Kontingenten bestehen noch verschiedene Probleme, die auf Bundesebene
zu lésen sind. Eine Strategie soll demnéchst vorliegen. Weil die Verfahren zum SIL-Objektblatt und
zum Richtplan bereits friher abzuschliessen sein werden, kann bei der Abstimmung dieser Planun-
gen nicht auf eine konsolidierte Regelung zu den FFF zurlickgegriffen werden. Im Objektblatt wird in
den Erlduterungen auf die laufenden Abkldrungen des Bundes hingewiesen (Kapitel Flughafenperi-
meter): «Das landwirtschaftliche Kulturland innerhalb des Flughafenperimeters wird entweder durch den
Ausbau der Flughafenanlagen oder die dkologische Aufwertung beansprucht. Eine intensive ackerbauliche
Nutzung wird nicht mehr moglich sein, solange der Flughafen in Betrieb bleibt. In dieser Hinsicht ist der
Einbezug dieser Kulturlandflachen ins kantonale Kontingent der Fruchtfolgeflachen nicht zweckmassig.
Innerhalb des Flughafenperimeters befinden sich auch Fruchtfolgeflachen, die der Kanton bisher seinem
Kontingent zugerechnet hat. Die Modalitéaten einer allfalligen Kompensation dieser Flachen richten sich
nach den generellen Vorgaben des Bundes, die noch zu treffen sind.» Der Text in den Festlegungen zum
Flughafenperimeter bleibt unverandert: «Innerhalb des Flughafenperimeters legt der Kanton keine
Fruchtfolgeflachen fest.»

Die Gemeinde Rimlang verlangt, dass beim Projekt Glattrevitalisierung die Anliegen der Gemeinde
bezuglich der Entwicklungsflachen sowie jene der Landwirtschaft bezlglich der FFF zu berlcksichti-
gen seien; Flughafen und umliegende Gemeinden hatten sich an den Unterhaltskosten zu beteili-
gen. In weiteren Eingaben wird gefordert, dass fiur die 6kologische Aufwertung keine FFF geopfert
wurden; solche Aufwertungen seien auf ackerbaulich minderwertigen Flachen zu realisieren. Auf
dieses Anliegen wird im Objektblatt in den Erlduterungen bereits hingewiesen: «Bei der Sicherung
der Standorte fir die 6kologischen Ersatzmassnahmen ausserhalb des Flughafenperimeters sollen die FFF
so weit wie mdglich geschont werden. Eine allféllige Beanspruchung von FFF bedingt eine sorgfaltige
Interessenabwagung und richtet sich nach den VVorgaben des kantonalen Richtplans.» Die Abwagung der
Interessen beim Projekt der Glattrevitalisierung ist nicht Gegenstand des SIL.

4.31 Okologische Aufwertung (Ersatz- und Ausgleichsflichen), Schutzgebiete, Wald

Der Kanton Zirich weist daraufhin, dass die Flughafenhalterin als Verursacherin fur die Ersatzmass-
nahmen verantwortlich ist. Er beantragt eine entsprechende Prazisierung im Objektblatt. Diesem

Anliegen wird wie folgt Rechnung getragen (Festlegungen zum Natur- und Landschaftsschutz): «...
Die Flughafenhalterin ist flr dBie Realisierung der Ersatzmassnahmen verantwortlich. Sie kann ihre Er-

satzpflicht ganz oder teilweise aueh durch Beitrage derFlughafenhalterinan-Aubwertungentm-Rahmen

eines an einen kantonalen Massnahmenpools erflllen-erfelgen.»

Die Flughafen Zurich AG moéchte sichergestellt haben, dass sich der verlangte periodische Nachweis
zum Erhalt der Naturwerte nicht auf den heutigen prozentualen Anteil an Ausgleichsflachen, son-
dern auf die dannzumal noch vorhandenen Flachen innerhalb des Flughafenperimeters bezieht. Die-
se Forderung ist erfillt: Bestehende Ausgleichsflachen, die Uberbaut werden, mussen entsprechend
ihrem Naturwert ersetzt werden. Diese Ersatzflachen kénnen auch ausserhalb des Perimeters reali-
siert werden. Demzufolge bleibt zwar die Gesamtsumme an 6kologischen Ausgleichsflachen in der
Flughafenregion konstant, diejenige innerhalb des Flughafenperimeters wird jedoch abnehmen. Der
von der Flughafenhalterin zu erbringende Nachweis kann sich nur auf die dannzumal noch vorhan-
denen Flachen innerhalb des Perimeters beziehen.

In verschiedenen Eingaben wird gewdinscht, dass die Naturwerte im Flughafen nicht nur erhalten,
sondern gesteigert werden; fUr neue Infrastrukturen seien zusatzliche Ausgleichsmassnahmen vor-

37



Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) — 26.06.2013 Teil IIC
Erlduterungsbericht ZH-1

zusehen (z. B. im Bereich der Glattrevitalisierung). Auf die Zusicherung der Rodungsbewilligung sei
zu verzichten, die Eichenwalder im Raum Brand und Grit seien zu belassen. Andere Eingaben wei-
sen auf die Gefahren naturnaher Raume fir die Luftfahrt hin (z. B. Vogelschlag) oder verlangen zu-
gunsten einer zweckmassigen Entwicklung der Flughafeninfrastruktur eine Zurtickstufung des Na-

turschutzes.

Auf dem Flughafenareal sind die Anlagen einer nationalen Verkehrsinfrastruktur und Schutzgebiete
von nationaler Bedeutung (Flachmoore) raumlich eng miteinander verflochten. Das vorliegende Ob-
jektblatt tragt sowohl der Entwicklung der Flughafeninfrastruktur als auch dem Erhalt der geschitz-
ten Lebensrdume Rechnung, es beruht auf einer ausgewogenen Abstimmung dieser beiden Interes-
sen. Anderungen an den getroffenen Festlegungen dréngen sich nicht auf.

4.32 Abstimmung mit Militér und Luftwaffe

Die dem ersten Entwurf zum Objektblatt zu Grunde gelegten Betriebsvarianten (mit Flugrouten,
Larm- und Kapazitatsberechnungen) beruhten auf dem Stationierungskonzept der Armee von 2005,
wonach sich die Luftwaffe bis 2014 vom Flugplatz Dibendorf zurlickzieht und der Luftraum ab die-
sem Datum vollumfanglich dem Betrieb des Flughafens Zurich zur Verfligung steht. Derzeit pruft das
VBS die Weiternutzung des Flugplatzes Dibendorf als Basis der Luftwaffe Gber das Jahr 2014 hinaus
(Helikopter und Flachenflugzeuge, keine Kampfjets). Der Entscheid dazu steht noch aus. Weiter be-
steht ein Abstimmungsbedarf zwischen den geplanten zivilen Abflugrouten nach Osten und dem
von der Luftwaffe genutzten Trainingsraum «Santis».

Im Bereich des Waffenplatzes Kloten-Bulach wird der Ausbau der Flughafenanlagen militarisch ge-
nutzte Fldchen beanspruchen. Dies erfordert einen Ersatz nach Vorgabe des Sachplans Militar (SPM)
des Bundes. Im SPM kann der Waffenplatzperimeter erst angepasst werden, wenn dieser Ersatz si-
chergestellt ist. Das Objektblatt legt weiter fest, dass zwischen dem Kasernenareal und dem Fahr-
schulgelande Holberg eine Strassenverbindung gewahrleistet bleiben muss.

Verschiedene Verbande, Parteien und Interessengruppen weisen auf die Bedeutung des Flughafens
fur die Wirtschaft und den Tourismus in der Schweiz hin. Die Wettbewerbsfahigkeit des Flughafens
durfe nicht durch das Militér beeintrachtigt werden. Sie verlangen, dass der Flughafen gegentber
den Interessen des Militars bevorzugt behandelt werde — sowohl beztglich der Nutzung des Luft-
raums als auch gegenlber der Nutzung des Waffenplatzes. Diese Prioritat sei im Objektblatt und
nicht erst im Betriebsreglement zu verankern. Der Luftraum (Flugplatz Dibendorf, Trainingsraum
Santis) mUsse im Hinblick auf Sicherheit und Kapazitat flexibel genutzt werden kénnen. Fir das fur
die Flughafenentwicklung bendétigte Gebiet auf dem Areal des Waffenplatzes habe der Bund fur
Ersatzflachen zu sorgen; die Strassenverbindung zwischen Kasernenareal und Fahrschulgelande Hol-
berg durfe die kiinftige Flughafennutzung nicht einschranken. Der Kanton St. Gallen fordert, dass
die Luftraumnutzung im Gebiet Santis weiter optimiert werde, wobei dem Interesse der Larmminde-
rung bei den zivilen Fligen gegenlber den militarischen Bedirfnissen Vorrang einzurdumen sei.

Zur Abstimmung der Luftraumnutzung zwischen Flughafen Zirich und Luftwaffe haben Experten
von BAZL, Skyguide und Luftwaffe eine Studie erarbeitet. Diese Untersuchung hat ergeben, dass
eine Koordination der zivilen und militarischen Fliige im Bereich der Kontrollzone des Flugplatzes
Dubendorf auf operationeller Ebene nicht méglich ist. Die Umsetzung der geplanten Betriebsvarian-
ten wirde die Weiternutzung des Flugplatzes Dibendorf in der von der Luftwaffe gewinschten
Form verunmaoglichen (namentlich den IFR-Verkehr). Soll der Flugplatz Dibendorf der Luftwaffe
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auch nach 2014 zur Verfigung stehen, mussen die in den Betriebsvarianten enthaltenen zivilen Ab-
flugrouten horizontal oder vertikal um die Kontrollzone Dibendorf herum gefihrt werden.

GestUtzt auf die in der Studie enthaltenen Empfehlungen beabsichtigte das UVEK, zusatzlich zu den
bestehenden Betriebsvarianten auch Betriebsvarianten ins Objektblatt aufzunehmen, die den
Weiterbetrieb des Militarflugplatzes Dibendorf ermdéglichen. Nach dem Entscheid, die Festlegungen
im Objektblatt vorerst auf diejenigen Sachverhalte zu beschranken, die unabhangig von kinftigen
Vereinbarungen mit Deutschland getroffen werden kénnen, verbleibt davon die mit dem Weiterbe-
trieb des Militarflugplatzes Dubendorf kompatible Variante Epyo (vgl. Ziffer 4.07). Diese erganzende
Betriebsvariante beruht auf Abflugrouten, welche die Kontrollzone Dibendorf nicht mehr durch-
stossen, damit in diesem Bereich ein unabhangiger IFR-Betrieb der Luftwaffe mdglich bleibt. Neu zu
konzipieren war insbesondere die Routenfihrung der Abflige ab Piste 28 Richtung Stdwesten (Aus-
flugpunkte VEBIT, ROTOS), Stiden (Ausflugpunkt GERSA) und Osten im Grenzbereich der Kantone
ZUrich und Aargau: Der zweite Abdrehpunkt nach links (bisher im Furttal Gber Dallikon) musste nach
Westen ins Limmattal verschoben werden (neu zwischen Dietikon und Spreitenbach).

Zu dieser erganzenden Betriebsvariante wurden Larmberechnungen durchgefiihrt. Die Larmbelas-
tungskurven zeigen nur geringe Unterschiede zu den Kurven der bestehenden Betriebsvariante. Die
deutlichste Abweichung ist im Bereich der Planungswerte im Gebiet zwischen Furt- und Limmattal,
Uberwiegend ausserhalb des Siedlungsgebiets, festzustellen. Betroffen ist der Kanton Zurich. In den
Kantonen Aargau und Schaffhausen erfahren die Larmbelastungskurven durch die neue Linienfh-
rung der Abflugrouten keine Anderung.

Das BAZL hat den von der Anderung der Larmbelastungskurve betroffenen Kanton Zirich am 15.
November 2011 zur Stellungnahme eingeladen. Den von den Routenfiihrungen in der Region Mut-
schellen betroffenen Kanton Aargau sowie die andern Nachbarkantone hat es gleichzeitig Uber die
vorgesehenen Anpassungen informiert.

Der Regierungsrat des Kantons Zirich hat dazu keinen materiellen Einwand. Er stellt fest, dass die
erganzende Betriebsvariante nur zu einer geringfigigen Veranderung der AGL fuhrt und die veran-
derten Flugrouten erst im Betriebsreglement verbindlich festgelegt werden. Im Ubrigen bestehe kein
Abstimmungsbedarf mit dem Richtplan. Grundsatzlich spricht er sich jedoch entschieden gegen eine
Weiternutzung des Flugplatzes Dubendorf durch Flachenflugzeuge aus. Er beanstandet den Anlass
und den Zeitpunkt der vorgeschlagenen Erganzung im Objektblatt in politischer und formeller Hin-
sicht. Nachdem der mehrjahrige Planungsprozess und die Mitwirkung der Bevélkerung unter andern
Voraussetzungen abgeschlossen wurden, sei jetzt der falsche Zeitpunkt fir eine derartige Anderung
der Vorlage. Um die Planungs- und Rechtssicherheit zu wahren, seien Objektblatt und Richtplan nun
auf der Basis der bisherigen Varianten mdéglichst rasch zu verabschieden. Anpassungen seien erst
vorzunehmen, wenn der Grundsatzentscheid des Bundes Uber die kiinftige Nutzung des Flugplatzes
Dubendorf dies tatsachlich erforderte.

Der Regierungsrat des Kantons Aargau zeigt sich in seiner Stellungnahme vom 21. Dezember 2011
ebenfalls befremdet, dass der Bund die erganzende Betriebsvariante erst in der letzten Phase des
Verfahrens — nach Abschluss des mehrjahrigen Koordinationsprozesses und ohne Einbezug des Kan-
tons — ins Spiel gebracht hat. Die Angaben dazu seien rudimentar und nicht nachvollziehbar. Er gibt
seiner Erwartung Ausdruck, dass ein Weiterbetrieb des Flugplatzes Dibendorf fur militarische oder
zivile Nutzung nun umfassend evaluiert und dokumentiert werde. Die Kontrollzone sei in ihrer Ab-
grenzung und Héhe sowie hinsichtlich ihrer Benltzungsprioritat zu Gberpriifen. In die Evaluation

39



Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) — 26.06.2013 Teil IIC
Erlduterungsbericht ZH-1

seien Alternativen einzubeziehen, der Entscheid sei nach klaren Kriterien zu treffen und zu begriin-
den (analog der Vergleichswertanalyse, die bei der Beurteilung der Betriebsvarianten 2006 zur An-
wendung kam). Sofern die Kontrollzone Dubendorf fur Starts ab Piste 28 nicht unbeschrankt zur
Verfligung stehe, sei das Sachplanverfahren unter Einbezug von Kanton, Gemeinden und Bevédlke-
rung (Mitwirkung) teilweise zu wiederholen. Weiter macht der Regierungsrat darauf aufmerksam,
dass die neuen Routenfihrungen im Widerspruch zum Richtplan stiinden (Festlegungen zum Rou-
ten-Index) und dass ein Differenzbereinigungsverfahren dazu einzuleiten sei. Schliesslich fordert er
das VBS auf, auf die aviatische Nutzung des Flugplatzes Dibendorf zu verzichten (gemadss friiheren
Absichtserklarungen) oder den zivilen Fligen grundsatzlich Prioritat einzurdumen.

Der Kanton St. Gallen beanstandet die erganzende Betriebsvariante nicht (Stellungnahme vom 5.
Dezember 2011). Er bekraftigt aber seine Haltung, wonach die Luftraumnutzung im Gebiet Santis
und der Verlauf der Abflugrouten tber seinem Kantonsgebiet weiter zu optimieren seien (vgl. auch
Ziffer 4.15). An seiner bisherigen Haltung halt ebenfalls der Kanton Thurgau fest (Stellungnahme
vom 9. Dezember 2011). Die Linienfihrung der neuen Abflugrouten sei mit ihm und den betroffe-
nen Regionen abzusprechen und der &ffentlichen Diskussion zuganglich zu machen. Er bemangelt
zudem fehlende Angaben zur Belegung dieser Routen und zu den Uberflughéhen, um die Larm-
auswirkungen abschatzen zu kénnen.

Das UVEK halt an der ergdnzenden Betriebsvariante fest. Damit soll gewahrleistet werden, dass der
im Objektblatt festgelegte Betrieb des Flughafens unabhangig von der kiinftigen Nutzung des Flug-
platzes DUibendorf umgesetzt werden kann. Der Ausgestaltung dieser Variante bzw. der Organisati-
on des Luftraums sind technisch sehr enge Grenzen gesetzt, fir eine Optimierung der Abflugrouten
besteht kein Spielraum. Deshalb waren aus zusatzlichen Konsultationen oder Mitwirkungen keine
neuen Erkenntnisse zu erwarten, die zur Verbesserung der allgemeinen Larmsituation beitragen
kénnten. Wird auf eine aviatische Nutzung des Flugplatzes Dubendorf verzichtet, sollen die bisherige
Betriebsvariante zur Anwendung kommen. Weiter wird auf die Antrage der Kantone nicht eingetre-
ten.

Im Objektblatt werden die Festlegungen zum Betriebsreglement entsprechend erganzt: «Solange der
militarische Flugbetrieb auf dem Flugplatz Dubendorf aufrecht erhalten bleibt, ist bei der Linienfiihrung
der Abflugrouten auf diesen Betrieb Riicksicht zu nehmen.» Die Larmbelastungskurven zur erganzenden
Betriebsvariante werden ins «Gebiet mit Larmauswirkungen» (Karte 1) integriert, der Text in den
Erlduterungen im Objektblatt wird entsprechend angepasst. Die Abflugrouten fir die Starts nach
Siden geradeaus durchstossen die Kontrollzone des Flugplatzes Dibendorf. Die Beniitzung dieser
Abflugrouten muss mit den Fligen der Luftwaffe koordiniert werden, falls der Betrieb der Luftwaffe
aufrecht erhalten bleibt. Abflugrouten fur Starts nach Stden geradeaus, die um diese Kontrollzone
herumfuhren, sind technisch nicht machbar.

Zur Koordination der zivilen und militarischen Fltige im Gebiet des Trainingsraums Santis sind Losun-
gen unter Beibehaltung des im Objektblatt festgelegten Betriebs moglich. Erforderlich sind entweder
geringfligige Anpassungen in der Linienfiihrung der Abflugrouten nach Osten und in der Abgren-
zung des Trainingsraums oder eine Anpassung der geltenden Staffelungsnorm (Reduktion der hori-
zontalen Separation der Flugzeuge). In beiden Fallen werden jedoch noch detaillierte Analysen vor-
zunehmen sein. Die Umsetzung der mit der Luftwaffe getroffenen Regelung erfolgt zusammen mit
dem Betriebsreglement.
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Die kunftige Nutzung des von den Flughafenanlagen beanspruchten Areals auf dem Waffenplatz
Kloten-Bilach kann im Objektblatt nicht abschliessend festlegt werden, bevor sie mit der im SPM
festgelegten militérischen Nutzung abgestimmt ist. Das Objektblatt soll den Auftrag fur diese Ab-
stimmung erteilen, die Festlegungen und Erlduterungen dazu werden unverdndert belassen.

4.33 Gebiet mit Hindernisbegrenzung

Grundsatzlich soll das «Gebiet mit Hindernisbegrenzung» die Hindernisbegrenzungsflachen (bzw.
Sicherheitszonen) umgrenzen, die durch den Sicherheitszonenplan fir den bestehenden Betrieb
grundeigentimerverbindlich geschitzt werden (inkl. genehmigte aber noch nicht in Betrieb ge-
nommene Elemente). Zusatzlich soll es die mit kiinftigen (geplanten aber noch nicht genehmigten)
Betriebselementen verbundenen Hindernisbegrenzungsflachen enthalten (Pistenverlangerungen,
Verlegung Helikopterbasis). Kanton und Gemeinden sollen alle diese Flachen gemass den Festlegun-
gen im Objektblatt in ihrer Richt- und Nutzungsplanung bertcksichtigen. Diese Festlegungen sollen
wie folgt prazisiert werden: «Das Gebiet mit Hindernisbegrenzung umgrenzt das von einer Héhenbe-
schrankung betroffene Areal (Karte 2). Es beruht auf den Sicherheitszonen fiir den bestehenden Betrieb.
Zusatzlich weist es die Flachen aus, die bei einem Betrieb auf dem System mit Pistenverlangerungen, bei
der Einflihrung eines gekropften Nordanflugs oder bei der Verlegung der Helikopterbasis von Hindernis-
sen freizuhalten sind (Karten 2a und 2b). Kanton und Gemeinden ber{icksichtigen das Gebiet mit Hinder-
nisbegrenzung bei ihrer Richt- und Nutzungsplanung. Die Ausscheidung neuer oder die Revision beste-
hender Bauzonen, die bei spaterer Uberbauung in Widerspruch geraten mit den massgebenden Hindernis-
begrenzungsflachen, ist nicht zuléssig.»

Der heute geltende Sicherheitszonenplan vom 04.07.1983 beinhaltet nicht alle massgebenden Hin-
dernisbegrenzungsflachen fir den bestehenden Betrieb. Unter anderem mussen die Hindernisbe-
grenzungsflachen far den ILS-Anflug auf die Piste 28, die komplettierten Hindernisbegrenzungsfla-
chen fir den ILS-Anflug auf die Pisten 14 und 16 und die Hindernisbegrenzungsflachen fir den
Schutz der Helikopterrouten in den Plan aufgenommen werden. Das «Gebiet mit Hindernisbegren-
zung» berUcksichtigt bereits einen wesentlichen Teil dieser zusatzlichen Flachen. Der Auftrag, den
Sicherheitszonenplan zu tberarbeiten, wird neu in die Festlegungen aufgenommen: «Der geltende
Sicherheitszonenplan ist unter Beriicksichtigung der internationalen Vorgaben zu iberarbeiten und 6ffent-
lich aufzulegen. Gleichzeitig ist das «Gebiet mit Hindernisbegrenzung» zu berprifen und bei Bedarf an-
zupassen.»

Auf die Darstellung der einzelnen Hindernisbegrenzungsflachen (bzw. Sicherheitszonen) fir den
bestehenden Betrieb, wie sie im ersten Entwurf zum Objektblatt enthalten war, wird verzichtet. Die-
se detaillierte Darstellung beschrankt sich auf die Hindernisbegrenzungsflachen der kiinftigen Be-
triebselemente (Karten 2a und 2b). Auf diesen Sachverhalt sowie auf die anstehende Uberpriifung
und Anpassung des Sicherheitszonenplans wird in den Erlduterungen im Objektblatt ndher einge-
gangen (Kapitel zum Gebiet mit Hindernisbegrenzung).

Das «Gebiet mit Hindernisbegrenzung» (bzw. die damit umgrenzten Hindernisbegrenzungsflachen)
soll die Ausscheidung neuer oder die Revision bestehender Bauzonen unterbinden, die bei spaterer
Uberbauung zur Durchstossung einer massgebenden Hindernisbegrenzungsflache fihren wiirden.
Soweit diese Flachen bereits im geltenden Sicherheitszonenplan enthalten sind, sollte dies gewahr-
leistet sein. FUr die Beurteilung von Planungsvorhaben muss der Sicherheitszonenplan konsultiert
werden. Diejenigen Hindernisbegrenzungsflachen, die neu in den Sicherheitszonenplan aufzuneh-
men sind, kénnen ihre rechtliche Wirkung jedoch erst mit der Auflage des Uberarbeiteten Sicher-
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heitszonenplans entfalten. Um die vorsorgliche raumplanerische Sicherung der relevanten Hinder-
nisbegrenzungsflachen bis zum Zeitpunkt dieser Auflage dennoch zu gewahrleisten, ist bei der Beur-
teilung von Planungsvorhaben der Plan der Flughafenhalterin zu den vorgesehenen Ergédnzungen
des Sicherheitszonenplans beizuziehen. DemgegenUber wirken die detailliert dargestellten Hinder-
nisbegrenzungsflachen der kiinftigen Betriebselemente ab Verabschiedung durch den Bundesrat.

Der Kanton Zdrich erachtet die in der VIL getroffene Regelung zur Freihaltung der An- und Abflug-
routen von Hindernissen als unklar und empfiehlt deren systematische Uberprifung. Der Kanton
werde in seinem Richtplan die Gemeinden anweisen, keine Ein- oder Umzonungen vorzunehmen,
die im Widerspruch zu den Hindernisbegrenzungsflachen stehen. Um bei den Gemeinden Ab- oder
Auszonungen zur Freihaltung zuklnftiger An- und Abflugrouten von Hindernissen einzufordern,
bedurfe es aber einer gesetzlichen Grundlage. Eine Sachplanfestlegung gentige hier nicht. Im Ob-
jektblatt sei der Auftrag festzulegen, eine solche gesetzliche Grundlage zu schaffen. Zudem sei die
Festlegung zu streichen, wonach die Kantone dafur sorgen, dass die Gemeinden ihre Zonenordnung
dem Gebiet mit Hindernisbegrenzung anpassen, soweit die Hindernisbegrenzung nicht bereits durch
den Sicherheitszonenplan grundeigentimerverbindlich sichergestellt ist.

Die vom Kanton aufgeworfene Frage zur Verbindlichkeit des Sachplans betreffend die Anpassung
der bestehenden Bauzonenordnung im Bereich kunftiger Hindernisbegrenzungsflachen wurde mit
einem Rechtsgutachten geklart. Demnach bewegen sich die Festlegungen im Objektblatt innerhalb
des gesetzlichen Rahmens. Unabhangig vom Ergebnis des Gutachtens wird sich die Frage der Ent-
schadigungspflicht stellen, wenn trotz der Festlegung im SIL Bauten im Bereich der kiinftigen Hin-
dernisbegrenzung erstellt und zu einem spateren Zeitpunkt wieder zurlickgebaut werden mussen.
Um dem Antrag des Kantone entgegenzukommen, werden die Festlegungen wie folgt erganzt: «...
sorgen die Kantone dafiir, dass die Gemeinden ihre Zonenordnung berprifen und bei Bedarf dem «Ge-
biet mit Hindernisbegrenzung» anpassen. Sie leiten die dazu notwendigen Verfahrensschritte ein ...»

4.34 Landseitige Verkehrserschliessung - Erreichbarkeit Flughafen, Verkehrsangebot

Mit dem landseitigen Verkehrsanschluss soll die gute Erreichbarkeit des Flughafens fir den Perso-
nen- und Guterverkehr auch langfristig aufrecht erhalten werden. Zur Gewahrleistung der Zuverlas-
sigkeit, der Sicherheit und einer ausreichenden Kapazitat auf dem Schienen- und Strassennetz sollen
sowohl der Bund, der Kanton als auch der Flughafen entsprechend ihren Kompetenzen ihren Beitrag
leisten.

In diesem Zusammenhang wiinscht der Kanton Zirich eine Prazisierung seines Auftrags. Diesem
Wunsch wird mit der folgenden Anpassung der Festlegungen stattgegeben (Kapitel zum landseiti-
gen Verkehrsanschluss): «Der Kanton Zrich sorgt fir attraktive und leistungsfahige Angebote des 6f-
fentlichen Regional- und Agglomerationsverkehrs vom und zum Flughafen auf der S-Bahn, auf der Glatt-
talbahn und auf dem Busnetz. Er leitet rechtzeitig weltere Ausbauschrltte im offentllchen Personenverkehr
der-Glatttalbahn ein und verbi
m—depnedeen-Fmgha#emeyen—Der—Kamen—Zuﬂeh sorgt mit einem Verkehrsmanagement auf der
Strasse flr eine hohe Fahrplanstabilitat der Buslinien und fiir eine Optimierung des Verkehrsflusses des
Individualverkehrs. Er Kanton, Gemeinden und die Flughafenhalterin sorgen in ihrem Zustéandigkeitsbe-
reich fur sichere und attraktive Verkehrsnetze fir den Fuss- und Radverkehr vom und zum Flughafen.»

Weiter beantragt der Kanton eine zusatzliche Festlegung, wonach von Zurich und Basel aus der
Flughafen der andern Stadt mit einer direkten, umsteigefreien Bahnverbindung in einer Richtzeit von
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hochstens einer Stunde zu erreichen sei. Angesichts der begrenzten Kapazitat des Flughafens Zirich
gewinne die Verkehrsteilung mit dem Flughafen Basel an Bedeutung. Dieser Antrag betrifft das
Ubergeordnete Verkehrsnetz der Schweiz. Er greift Gber die Festlegungen hinaus, welche im Objekt-
blatt zum Flughafen Zirich geregelt sind. Er zielt aber in die gleiche Richtung wie der bestehende
Grundsatz im Konzeptteil des SIL, wonach die Landesflughafen optimal ins nationale Eisenbahnnetz
zu integrieren sind. Ein weiterer Grundsatz im Konzeptteil des SIL verpflichtet die Landesflughafen,
zusammenzuarbeiten und die sich bietenden marktwirtschaftlichen Méglichkeiten fir eine sinnvolle
Verkehrsteilung zu nutzen. Schliesslich hat sich der Bundesrat zum Grundsatz bekannt, dass der
Flughafen Basel-Mulhouse an das Schienennetz anzuschliessen sei. In diesem Kontext und in Ab-
stimmung mit den Vorgaben des Sachplans Verkehr wird der Antrag bei der anstehenden Revision
des Konzeptteils weiter zu prifen sein. Festlegungen zum Bahnanschluss des Flughafens Basel-
Mulhouse hat der Bundesrat im Objektblatt zu diesem Flughafen vom 15. Mai 2013 verabschiedet.

Die Region Glatttal und die Stadt Kloten bemangeln, dass die Aufgaben an Bund, Kanton und Flug-
hafenhalterin zu wenig verbindlich festgehalten seien. Sie verlangen, dass der landseitige Verkehrs-
anschluss zeitgleich mit dem Flughafenwachstum auszubauen sei (Festlegung von Wenn-Dann-
Voraussetzungen zur Sicherung der Infrastruktur und des Betriebs); insbesondere sei die Glatttalau-
tobahn als Voraussetzung fur die Bewaltigung des landseitigen Verkehrs zu bezeichnen. Im Hinblick
auf eine verursachergerechtere Finanzierung des OV-Angebots am Flughafen habe der Bund oder
die Flughafenhalterin einen substanziellen Kostenanteil fir den Betrieb der 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel zu Ubernehmen.

Konkrete Festlegungen zum Ausbau bestimmter landseitiger Verkehrstrager sind nicht Gegenstand
des SIL-Objektblatts, sondern der Verkehrsplanungen von Bund und Kanton. Dazu gehéren auch die
Festlegung der Prioritaten und Vorgaben zur Finanzierung von Strassen- und Schienenanlagen. Das
Objektblatt soll die Abstimmung der Flughafenplanung mit diesen Planungen gewahrleisten, was
mit den vorliegenden Festlegungen sichergestellt ist.

4.35 Landseitige Verkehrserschliessung — Modalsplit (Zielwert, Uberpriifung)

Das Objektblatt sieht fir den Modalsplit am Flughafen (Anteil der mit dem &ffentlichen Verkehrsmit-
tel zurlickgelegten Personenwege am gesamten Ziel- und Quellverkehr) einen Zielwert von 42 % bis
2020 und von 44 % bis 2030 vor. 2007 betrug dieser Wert 40 %. Der Zielwert von 44 % entspricht
der optimistischen Trendprognose, liegt aber 2 Prozentpunkte unter dem von Verkehrsexperten im
regionalen Gesamtverkehrskonzept fur die Flughafenregion (rGVK) empfohlenen Zielwert. Diese
Zahlen beruhen auf der im rGVK (definitive Fassung vom 8. Februar 201 1) enthaltenen neuen Defi-
nition zum Modalsplit und sind mit den friher verwendeten Zahlen nur bedingt vergleichbar. Insbe-
sondere liegen sie um 2 Prozentpunkte tiefer als die im Entwurf zum Objektblatt (Fassung vom 16.
August 2010) aufgefihrten Zahlen (Zielwert 2020: 44 %, 2030: 46 %).

Die Flughafen Zirich AG, unterstitzt von verschiedenen Organisationen aus Wirtschaft und Luft-
fahrt, stellen sich gegen die vorgesehene Erhéhung des Zielwerts. Der Flughafen sei bereits heute
vorbildlich durch den QV erschlossen, eine weitere Steigerung des OV-Anteils sei nur durch unver-
haltnismassige Massnahmen zu erzielen. Die Erreichbarkeit des Flughafens durfe durch solche Mass-
nahme nicht gefédhrdet werden. Die Finanzierung zusatzlicher Bahnkapazitaten sei nicht gesichert.
Die SBB empfehlen, die angestrebte Steigerung des Zielwerts im Hinblick auf die Bahnentwicklung
zu Uberprufen. Sie beflirchten, dass dieser Zielwert nicht ausreichend auf die postulierten Verbesse-
rungen des OV-Anschlusses am Flughafen abgestimmt ist.
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Dementgegen verlangt der Kanton Zirich, unterstitzt von Standortregion und -gemeinde, einen
Modalsplit-Zielwert von 46 % fir 2030 (unter Einbezug des gesamten Ziel- und Quellverkehrs am
Flughafen, entsprechend der Empfehlung aus dem rGVK), den er auch in seinem Richtplan veran-
kern will. Es sei notwendig, ehrgeizige Ziele zu setzen, welche die beteiligten Verantwortungstrager
herausfordern, damit sie die notwendigen Investitionen in die Infrastruktur tatigen. Fir 2020 stimmt
er dem Wert von 42 % zu. Zahlreiche Gemeinden und Organisationen fordern eine weitere Erho-
hung der Zielwerte fur 2020/2030 auf 44/48 %, 45/50 % oder sogar 48/58 %. Die anvisierte Stei-
gerung des Zielwerts sei angesichts der erwarteten Verkehrszunahme unzureichend und trage nicht
zur Verbesserung der Verkehrssituation in der Flughafenregion bei. Die Kapazitatsgrenze der Stras-
senverkehrsinfrastruktur sei erreicht.

Der Kanton ist damit einverstanden, dass ihm die Verantwortung fur die Uberwachung der Ver-
kehrsentwicklung zugewiesen wird. Er verlangt, dass die Details fur die Verkehrserhebungen und die
Modalitaten fir die Berechnung des Modalsplits mit ihm abgesprochen wirden. Neben dem Ver-
kehrsaufkommen der Anlagen innerhalb des Flughafenperimeters und den nach Nutzergruppen
differenzierten Verkehrsanteilen habe ihm der Flughafen auch eine aktualisierte Parkplatzbilanz zur
Verfligung zu stellen. Er unterstreicht, dass bei der Umsetzung der Modalsplitziele die Erreichbarkeit
des Flughafens insbesondere fur die Nutzer der Flughafenanlagen sicherzustellen sei.

Das wichtigste Ziel aus Sicht des UVEK ist, die Erreichbarkeit des Flughafens langfristig aufrecht zu
erhalten, indem auf dem Schienen- und Strassennetz in der Flughafenregion eine ausreichende Ka-
pazitat und Zuverlassigkeit gewahrleistet wird. Der Flughafen ist bereits heute sehr gut an das 6f-
fentliche Verkehrsnetz angeschlossen; Anstrengungen zur weiteren Verbesserung dieses Anschlusses
sollen aber nicht unterlassen werden. Ein ehrgeiziger Modalsplit-Zielwert ist ein geeignetes Mittel
dazu. Um diesen Zielwert zu erreichen, sollen dereinst aber keine Massnahmen getroffen werden
muUssen, welche die Erreichbarkeit des Flughafens — insbesondere fir die Nutzer der Flughafenanla-
gen — einschranken.

Ein landseitiger Verkehrsanschluss von dieser Qualitat kann nur mit gemeinsamer Anstrengung der
verantwortlichen Behérden von Bund und Kanton erreicht werden. Im Objektblatt und im kantona-
len Richtplan muss der gleiche Zielwert zum Modalsplit verankert sein, diese Ubergeordneten Pla-
nungen durfen keine Differenzen aufweisen. Dem Antrag des Kantons Zurich folgend soll im Ob-
jektblatt fur das Jahr 2030 fir den Modalsplit ein Zielwert von 46 % festgesetzt werden. Flr das
Jahr 2020 soll der Zielwert auf 42 % belassen werden. Damit kann die Koordination mit der kanto-
nalen Verkehrspolitik gewahrleistet und auch dem umweltrechtlichen Vorsorgeprinzip Genlge ge-
tan werden. Als Grundlage fir die Bemessung des Zielwerts wird die im rGVK enthaltene Definition
des Modalsplits herangezogen. Demnach werden neu auch der Begleitverkehr sowie die Taxis, Ho-
tel- und Reisebusse berticksichtigt. Der Langsamverkehr (Radfahrer, Fussganger) wird demgegen-
Uber nicht berlcksichtigt; er ist gemass rGVK kaum erfassbar und fur die kinftige langfristige Ver-
kehrsentwicklung am Flughafen nicht relevant.

In Erwagung der eingegangenen Antrage werden Festlegungen im Objektblatt wie folgt angepasst
(Kapitel zum landseitigen Verkehrsanschluss): «Im Personenverkehr ist der Anteil der mit dem 6ffentli-
chen Verkehr-mit-dem-Fahrrad-oderzu-Fuss zurlickgelegten Wege am gesamten landseitigen Ziel- und
Quellverkehr am Flughafen (Modalsplit) bis zum Jahr 2020 auf 42 44-%, bis zum Jahr 2030 auf 46 % zu
steigern (Zielwert). Dazu ist die Erreichbarkeit des Flughafens flr Personen, die mit dem &ffentlichen
Verkehr eder-dem-Langsamverkehr anreisen, zu verbessern.» Ziffer 11, 9. Abschnitt: «Die Flughafenhal-
terin erhebt alle vier Jahre das Verkehrsaufkommen der Anlagen innerhalb des Flughafenperimeters und
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die Verkehrsantelle dlfferen2|ert nach Nutzergruppen de&e%ehen#eﬂehﬁ—de&kangsam\eﬂeems

und Sie stellt
diese Daten und die aktuaI|S|erte Parkplatzbllanz dem Kanton Zurlch zur Verfugung Sind die Zielwerte
fur den Modalsplit nicht erreicht, analysiert der Kanton die Ursachen und vereinbart mit den zustandigen
Bundesstellen und der Flughafenhalterin die notwendigen Massnahmen. Diese Massnahmen dirfen die
Erreichbarkeit des Flughafens, insbesondere flr die Nutzer der Flughafenanlagen, nicht schmélern.»

In den Erlduterungen im Objektblatt werden zum Modalsplit und zum Verkehrscontrolling folgende
Anpassungen vorgenommen (Kapitel zum landseitigen Verkehrsanschluss): «Mit der Genehmigung
der 5. Bauetappe wurde die Flughafenhalterin auf einen Anteil an 6ffentlichem Verkehr von 42 % ver-
pflichtet (Modalsplit bezogen auf Passagiere, Flughafenangestellte und Besucher von Freizeit-, Einkaufs-
und anderen Dienstleistungseinrichtungen; Begleitverkehr sowie Taxis, Hotel- und Reisebusse wurden
nicht berucksichtigt); 2009 betrug dieser Anteil 46 %. Neu soll nun der gesamte Ziel- und Quellverkehr
am Flughafen (Ziel- und Quellverkehr der Flughafen- und Nebenanlagen innerhalb des Flughafenperime-
ters) in den Modalsplit einbezogen werden (alle Nutzergruppen einschliesslich Begleitpersonen). Der Mo-
dalsplit entspricht somit dem Anteil der mit dem 6ffentlichen Verkehrsmittel zuriickgelegten Wege an der
Gesamtzahl der im landseitigen Personenverkehr am Flughafen zuriickgelegten Wege (bimodaler Mo-
dalsplit). Neu werden die Taxis dem motorisierten Individualverkehr, die Hotel- und Reisebusse dem 6f-
fentlichen Verkehr zugerechnet. Demgegeniber wird der Radfahrer- und Fussgéngerverkehr im Mo-
dalsplit nach wie vor nicht berticksichtigt; er ist kaum erfassbar und fir die kiinftige Entwicklung kaum
relevant. Nach dieser neuen Definition betrug der Modalsplit 2007 40 %. Gestitzt auf die neue Trend-
prognose und die Ziele aus dem rGVK soll er als Zielwert nun neu auf 42 % (2020) bzw. 46 % (2030)
festgelegt werden. ... Erhebungen der Flughafenhalterin, in welchen die Wege und die Fahrten der einzel-
nen Nutzergruppen separat auszuweisen sind. Die Details fur die Verkehrserhebungen sind in Absprache
mit der fur das Gesamtverkehrscontrolling zustandigen Stelle des Kantons festzulegen, damit im Verkehrs-
controlling des Kantons neben den Eigenheiten des auf den Flughafen bezogenen Verkehrs auch Querver-
gleiche mit andern Regionen und vor allem mit anderen verkehrsintensiven Nutzungen angestellt werden
kénnen. Allfallige Massnahmen zur Erhéhung des Modalsplits ...»

4.36 Landseitige Verkehrserschliessung — Parkplatze, Vorfahrt, Gebiihren

Das Objektblatt verlangt von der Flughafenhalterin, dass sie bei der Planung, Realisierung und Be-
wirtschaftung von Parkplatzen im Flughafenperimeter neben der Flugverkehrsentwicklung auch die
Modalsplitziele bertcksichtigt. Bei Ausbauten des Parkplatzangebots soll sie neben dem Parkplatz-
bedarf auch das daraus resultierende Fahrtenaufkommen ausweisen. Bei der Bewirtschaftung der
Parkplatze soll sie in erster Prioritat fur ein ausreichendes Angebot fir Passagiere und Angestellte
des Flughafens sorgen.

Verschiedene Organisationen und Gruppierungen fordern unter anderem, die Zahl der Parkpladtze
am Flughafen auf dem heutigem Bestand zu plafonieren und bei einem Rickgang der Passagiere
abzubauen. Die Qualitat der OV-Erschliessung sei ausreichend, das Privileg des Flughafens (inkl. Ein-
kaufszentren) bezlglich der Parkplatzzahl gegeniiber andern publikumsorientierten Einrichtungen
sei nicht gerechtfertigt. Statt zusatzliche Parkplatze zu planen sei ein Fahrtenmodell zur Verbesse-
rung des Modalsplitziels einzufihren. Fir Nutzungen, die nicht dem Flugbetrieb dienen, seien keine
Parkplatze mehr zu bewilligen. Transitpassagiere seien bei der Bemessung der Parkplatzzahl nicht
einzurechnen. Als Lenkungsmassnahme fur den Verkehr seien Gebthren auf der Vorfahrt einzufih-
ren. Die zustandigen Behérden von Bund und Kanton hatten in den Genehmigungs- und Uberpri-
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fungsverfahren bei Parkierungsanlagen von Flughafen- und Nebennutzungen eng zusammenzuar-
beiten. Diese Anlagen seien auf die Kapazitdten des Verkehrssystems rund um den Flughafenkopf,
das sowohl den Bedurfnissen des Flugbetriebs als auch den andern Nutzungsanspriichen zu geni-
gen habe, auszurichten.

Die Steuerung des Verkehrsaufkommens am Flughafen soll nur noch Gber den Modalsplit, nach den
im Objektblatt festgelegten Regeln zum Verkehrscontrolling erfolgen (vgl. Ziffer 4.35). Auf die Fest-
legung eines Parkplatzkontingents bzw. auf eine Beschrankung der Gesamtzahl an Parkpldtzen am
Flughafen soll in Zukunft verzichtet werden. Die Parkplatzbilanz bleibt im Rahmen des Verkehrscont-
rollings, das aus den Parkplatzen resultierende Fahrtenaufkommen im Gesuch fir den Ausbau von
Parkierungsanlagen aber auszuweisen. In den Genehmigungsverfahren bleiben die Behérden frei,
mit Blick auf das Modalsplitziel oder bei fehlendem Bedarfsnachweis bei der Erstellung von Parkplat-
zen eine Etappierung zu verlangen oder die Platze nur in reduzierter Zahl zu genehmigen. Die Ge-
samtzahl der Parkplatze, die sich aus solchen Entscheiden ergibt und die in der Parkplatzbilanz je-
weils auszuweisen ist, kann jedoch nicht mehr als Kontingent bzw. Obergrenze wirken. Die Zusam-
menarbeit der zustandigen Behdrden von Bund und Kanton in diesen Verfahren ist selbstverstand-
lich. Die bevorzugte Behandlung der Parkplatze fur die Flughafennutzungen ergibt sich aus den Fest-
legungen im Objektblatt.

Der Kanton Zdirich stimmt zu, dass ihm die Verantwortung fur die Off-Airport-Parkpldtze zugewie-
sen wird. Die Regelung dieser Anlagen sei dem kantonalen Richtplan zu Uberlassen, die entspre-
chenden Vorgaben im Objektblatt seien zu streichen. Auf diese Forderung wird eingetreten (Kapitel
zum landseitigen Verkehrsanschluss): «Parkplatze fiir Flugpassagiere ausserhalb des Flughafenperime-
ters, die von Dritten betrieben werden (z. B. Valet-Parkplétze), gelten nicht als Flughafenanlagen und wer-

den nach kantonalem Recht genehmlgt Lm%abheleat#—d%ed&lsph%aele—se#gi—de#&an&en—daﬂmass

In weiteren Eingaben wird gefordert, dass die Off-Airport-Parkplatze in den Modalsplit integriert und
in der Gesamtbilanz ausgewiesen wurden. Sie seien der bewilligten Gesamtzahl an Parkplatzen an-
zurechnen, die dadurch ausgelésten Mehrfahrten seien bei der Uberpriifung der Modalsplitziele zu
berlcksichtigen. Diese Forderungen sind insofern erfillt, als die aus den Off-Airport-Parkplatzen
resultierenden Fahrten in den Erhebungen zum Verkehrsaufkommen in jedem Fall erscheinen (wer-
den dem Anteil des motorisierten Individualverkehrs auf der Vorfahrt zugerechnet) und keine Ge-
samtzahl an Parkplatzen mehr zu bewilligen ist.

4.37 Abstimmung SIL mit andern Planungen und Verfahren

Der Kanton Aargau verlangt, die Abstimmung des kinftigen Flugbetriebs (insbesondere Nachtbe-
trieb) mit der Raumentwicklung des Kantons Aargau nachzuholen. Er ortet einen Konflikt zwischen
den kunftigen planerischen Einschrankungen durch den Fluglarm und den im kantonalen Richtplan
postulierten Siedlungsentwicklungsraumen (vgl. auch Ziffer 4.14).

Im Rahmen des Koordinationsprozesses wurde versucht, Flughafenentwicklung und Raumentwick-
lung moglichst weitgehend aufeinander abzustimmen. Fur die Lésung der verbleibenden Konflikte
ist auf das Differenzbereinigungsverfahren nach Raumplanungsgesetz zuriickzugreifen. Allenfalls
wird die vom BAFU zu erarbeitende Vorlage zur Anpassung der LSV zur Lésung des Problems im
Kanton Aargau beitragen kénnen (vgl. Ziffer 4.19).
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Weil ein solches Differenzbereinigungsverfahren erst im Zuge der Anpassung des Objektblatts vorzu-
sehen ist, die fur die Umsetzung des Staatsvertrags oder neuer Sicherheitsanforderungen notwendig
sein wird (Objektblatt zweite Etappe), wird das «Gebiet mit Larmauswirkungen» im vorliegenden
Objektblatt erst als Zwischenergebnis festgelegt (vgl. Ziffer 4.20). Dem Antrag des Kantons Aarau
kann so entgegen gekommen werden. Andere Betriebselemente wie die Pistenverlangerungen oder
der gekropfte Nordanflug, die der Kanton Aargau ablehnt, sind im vorliegenden Objektblatt erst als
Vororientierung aufgefihrt (vgl. Ziffer 4.06 und 4.10).

In weiteren Eingaben wird verlangt, dass das Verfahren zum SIL-Objektblatt ausgesetzt wird, bis das
Ergebnis der kantonalen Volksabstimmung zur Behérdeninitiative Gber die Pistenausbauten vorliegt.
Dieses Ergebnis liegt vor, das Volk hat die Initiative verworfen.

Schliesslich wird verlangt, vor dem Entscheid zum Objektblatt den Flugbetrieb mit den im Sachplan
zur Entsorgung atomarer Abfalle festzulegenden Standorte fir ober- und unterirdische Atomanla-
gen abzustimmen. Ziel sei die Minimierung des Risikos atomarer Unfélle. Das potenzielle Unfallrisiko
durch einen Flugzeugabsturz wurde bei der Beurteilung der Betriebsvarianten bertcksichtigt, soweit
dies relevant ist (vgl. auch Ziffer 4.18). Im Bereich der bestehenden Kernkraftwerke gelten im Ubri-
gen minimale Uberflughthen, um dort ein erhdhtes Sicherheitsrisiko im Falle eines Flugzeugabstur-
zes zu vermeiden.

Zu den weiteren Griinden, die fUr eine Sisitierung des SIL-Verfahrens angefihrt werden (Umsetzung
neuer Technologien bei Anfligen, Lockerung der LSV, Einfihrung eines gentigenden Larmmesssys-
tems), wird auf die an anderer Stelle in diesem Bericht getroffenen Erwagungen verwiesen.

4.38 Abstimmung mit Deutschland

Die im ersten Entwurf zum Objektblatt enthaltenen Betriebsvarianten Eq: und Jop: erforderten eine
Vereinbarung mit Deutschland Uber die BenUtzung des siddeutschen Luftraums. Sie waren im Sinne
von Art. 5 Abs. 2 RPV noch nicht abschliessend abgestimmt.

Verschiedene Gemeinden aus dem Norden und Westen des Flughafens verlangten, dass Betriebsva-
rianten mit Nordausrichtung, sofern sie deutsches Gebiet beanspruchen resp. eine Duldung von
Deutschland voraussetzen, auszuschliessen seien. Es sei unzuldssig, dass das Objektblatt Betriebsva-
rianten in die Planung einbeziehe, die von vorneherein nicht realisierbar seien. Solange keine staats-
vertragliche Losung mit Deutschland bestehe, fehle die Grundlage fir eine verbindliche Festlegung
solcher Varianten im Objektblatt bzw. fur die damit verbundenen raumplanerischen Einschréankun-
gen in den betroffenen Gemeinden. Kénne mit Deutschland ein Staatsvertrag abgeschlossen wer-
den, muUsse das Objektblatt-Verfahren neu aufgenommen werden.

Im Hinblick auf die Rechtssicherheit in der Flughafenregion drangten andere Eingaben auf den ra-
schen Abschluss eines verbindlichen Staatsvertrags zwischen der Schweiz und Deutschland, der das
Problem der Flug- und Kapazitatsbeschrankungen Gber deutschem Gebiet zu I16sen habe. Weiter
wurde gefordert, das Objektblatt erst nach der Einigung auf eine definitive Betriebsvariante festzu-
legen.

In der Zwischenzeit wurde mit Deutschland ein Staatsvertrag ausgehandelt, der von den Parlamen-
ten beider Staaten noch ratifiziert werden muss. Vor diesem Hintergrund hat das UVEK entschieden,
im Objektblatt nur diejenigen Sachverhalte festzusetzen, welche die deutschen Vorgaben zur Benut-
zung des stiddeutschen Luftraums einhalten und unabhangig vom Staatsvertrag geregelt werden
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kénnen. Die Umsetzung des Staatsvertrags soll dann in einer zweiten Etappe, mit einer Anpassung
des Objektblatts erfolgen. Die Antrdge werden damit gegenstandslos.

4.39 SlIL-Verfahren sistieren, zusatzliche Grundlagen erarbeiten

Verschiedene Gemeinden und Organisationen verlangen, dass als Grundlage fir die Festlegungen
im Objektblatt die verminderten Entwicklungschancen der Gemeinden innerhalb der AGL und in-
nerhalb des «Gebiets mit Larmauswirkungen» sowie die 6kologische Dimension der Nachhaltigkeit
konkret zu ermitteln und den Nutzungsinteressen am Flughafen gegeniberzustellen seien («strate-
gische Umweltvertraglichkeitspriifung»). Andere fordern ein neues Objektblatt, das dem dringenden
Handlungsbedarf in den Problembereichen Luft, Ldrm und Umweltschutz genilige, oder das SIL-
Verfahren zu sistieren, bis die Auswirkungen der prognostizierten maximalen Verkehrsbelastung
(350'000 Bewegungen) auf die betroffenen Gebiete ermittelt sind.

Die im Objektblatt enthaltenen Festlegungen sind das Ergebnis intensiver Abklarungen zu den tech-
nischen und betrieblichen Moglichkeiten des kiinftigen Flughafenbetriebs sowie einer umfassenden
Abwdgung zwischen den Interessen der Wirtschaft, der Gesellschaft und des Umweltschutzes (vgl.
Ziffer 4.03). Die Auswirkungen der Betriebsvarianten auf die Umgebung wurden so weitreichend
untersucht, wie dies auf Stufe der Sachplanung méglich und zweckmassig ist. Weitere Untersu-
chungen sind fir die raumplanerische Sicherung der Betriebsvarianten nicht erforderlich. Die ab-
schliessende Prifung der Umweltvertraglichkeit bleibt Gegenstand der nachfolgenden Genehmi-
gungsverfahren zum Betriebsreglement oder zu den einzelnen Bauprojekten. Die im Objektblatt
festgelegten Betriebsvarianten kénnen nur unter Vorbehalt der Ergebnisse dieser Prifung umgesetzt
werden.

4.40 SIL-Verfahren: Rechtsgrundlagen, Beteiligung bei Vernehmlassung und Mitwirkung

Der Kanton Aargau beantragt, dass die Verfahrensprozesse und die einschlagige Bundesgesetzge-
bung so angepasst werden, dass alle durch den Fluglarm massgeblich betroffenen Kantone die glei-
chen Mitwirkungsrechte besitzen. Ein Ausbau dieser Rechte wird auch in andern Eingaben gefordert
(z. B. Einbezug der Kantone mit Regionalflughdfen in die Planung der Landesflughafen; Einbezug
der Flugplatze, die von neuen An- und Abflugverfahren des Flughafens tangiert werden). Demge-
genUber verlangen einzelne Organisationen verninftige regulatorische Rahmenbedingungen und
eine Straffung der Verfahren zur Starkung der Investitionssicherheit.

Insgesamt garantieren die bestehenden gesetzlichen Grundlagen hinreichende Mitwirkungsrechte.
Im Koordinationsprozess und im Verfahren zum Objektblatt fiir den Flughafen Zurich wurden diese
Rechte den Betroffenen auch gewahrt. Eine Verbesserung der gesetzlichen Bestimmungen soll den-
noch nicht ausgeschlossen werden, sie wdre im Rahmen der anstehenden Revision des Raumpla-
nungsgesetzes zu prifen.

4.41 Bundeseinfluss Flughafen Ziirich

Gemass Betriebskonzession vom 31. Mai 2001 richten sich «Menge und Abwicklung des zuldssigen
Flugverkehrs nach den Vorgaben des SIL». In diesem Sinne ist die Flughafenhalterin an die Festle-
gungen im Objektblatt gebunden. Weiter ist der SIL auch nach Art. 22 RPV fir «Organisationen und
Personen des ¢ffentlichen oder privaten Rechts, soweit sie mit der Wahrnehmung &ffentlicher Auf-
gaben betraut sind», verbindlich. Vor diesem Hintergrund ist davon auszugehen, dass die Festlegun-
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gen im Objektblatt direkt an die Flughafenhalterin adressiert werden durfen. Auf diesen Sachverhalt
wird in den Erlauterungen im Objektblatt bereits hingewiesen. Dieser Erlauterungstext wird durch
einen Hinweis auf die Betriebskonzession erganzt (Kapitel zur Verbindlichkeit der Inhalte des vorlie-
genden Objektblatts): «... Zudem haben sich geméss Betriebskonzession vom 31. Mai 2001 «Menge und
Abwicklung des zuléssigen Flugverkehrs nach den Vorgaben des SIL» zu richten.»

Gemass dem luftfahrtpolitischen Bericht des Bundesrats will der Bund seinen Einfluss auf die Landes-
flughafen verstarken, was auch in einer Eingabe zum Objektblatt gefordert wird. Damit will er si-
cherstellen, dass die Flughafen die ihnen zukommende Funktion gemass den Vorgaben des SIL auch
tatsachlich ausfullen. Diesem Anliegen wird im Objektblatt Rechnung getragen, indem die Flugha-
fenhalterin in den Festlegungen zur Zweckbestimmung verpflichtet wird, eine der Funktion des
Flughafens entsprechende Infrastruktur und Kapazitat bereitzustellen (vgl. Ziffer 4.02). Dies ent-
spricht auch der Empfehlung aus dem Gutachten «Verstarkung des Bundeseinflusses auf die Landes-
flughafen» (Meyer/Hafner, Basel 2008), das im Auftrag des BAZL erstellt wurde.

4.42 Flugplatznetz Schweiz

Die Eingaben, die sich auf die Ausgestaltung des Flugplatznetzes der Schweiz beziehen, sind allen-
falls Gegenstand des SIL-Konzeptteils und nicht im Rahmen des Objektblatts fir den Flughafen ZU-
rich zu behandeln.

5 Ergebnisse aus der Amterkonsultation

Die auf Grund der Anhérung und Mitwirkung Uberarbeiteten Teile des Objektblatts, die unabhangig
vom Staatsvertrag mit Deutschland festgelegt werden kénnen, wurden den interessierten Bundes-
stellen am 20. September 2012 zur Konsultation unterbreitet. An dieser Amterkonsultation haben
sich folgende 12 Stellen beteiligt:

e Bundesamt fur Strassen (ASTRA), 30.11.2012

e Bundesamt fur Umwelt (BAFU), 12.11.2012

e Bundesamt fur Kultur (BAK), 07.11.2012

e Bundesamt fur Verkehr (BAV), 13.11.2012

e Bundesamt fur Bauten und Logistik (BBL), 12.11.2012

e Bundesamt flr Energie (BFE), 20.11.2012

e Bundesamt fir Statistik (BFS), 29.10.2012

e Bundesamt fur Landwirtschaft (BLW), 08.11.2012

e Bundesamt fir wirtschaftliche Landesversorgung (BWL), 12.11.2012
e Bundesamt fur Wohnungswesen (BWO), 19.11.2012

e Departement flr Verteidigung, Bevolkerungsschutz und Sport, Generalsekretariat (GS-VBS),
19.11.2012

e Schweizerische Bundesbahnen SBB, 01.11.2012
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Das GS VBS stellt fest, dass die Festlegungen und Erlduterungen zum Flughafenperimeter (Realersatz
Kasernenareal, Zufahrt Fahrschulgelande Holberg) die Anliegen der Armee bertcksichtigen. Es stellt
weiter fest, dass die Abstimmung des Flugbetriebs mit der militarischen Nutzung des Flugplatzes
Dibendorf erfolgt ist. Es begriisst das Vorgehen, wonach im Objektblatt zwei Szenarien zur kiinfti-
gen Nutzung des Militarflugplatzes berdcksichtigt sind.

Das GS VBS macht darauf aufmerksam, dass sich das «Gebiet mit Hindernisbegrenzung» teilweise
mit der Kontrollzone des Flugplatzes Dibendorf Uberschneidet. Dies kénne unter Umstanden zu
Einschrankungen fir die Luftwaffe fihren (z. B. Installation einer Antenne). Es beantragt, dass das
«Gebiet mit Hindernisbegrenzung» vor dessen Festsetzung mit der Luftwaffe abzustimmen sei. Das
«Gebiet mit Hindernisbegrenzung» zeigt lediglich den Umriss der massgebenden Hindernisbegren-
zungsflachen (resp. Sicherheitszonen) und weist auf den Sicherheitszonenplan hin. Dieser Sicher-
heitszonenplan wird gemass den Festlegungen im Objektblatt noch zu Uberprifen und anzupassen
sein. Die vom VBS geforderte Abstimmung wird in diesem Rahmen vorzunehmen sein, dem Antrag
kann in diesem Sinne stattgegeben werden. Im Objektblatt werden keine Anderungen vorgenom-
men.

Das GS VBS beantragt weiter, dass bei der Abstimmung zwischen den Abflugrouten und dem milita-
rischen Trainingsraum Santis die prioritdre Nutzung des Trainingsraums durch die Luftwaffe wah-
rend den militarischen Flugzeiten weiterhin zu respektieren bzw. zu gewahrleisten sei. Im Objekt-
blatt wird darauf hingewiesen, dass die mit der Luftwaffe getroffene Regelung noch umzusetzen
sei. Dies wird zusammen mit dem Betriebsreglement zu erfolgen haben. Zu diesem Zeitpunkt wer-
den auch die Nutzungsprioritaten festzulegen sein. Zur Koordination der zivilen und militarischen
Flige im Gebiet des Trainingsraums Santis sind Lésungen unter Beibehaltung des im Objektblatt
festgelegten Betriebs mdglich. Erforderlich sind entweder geringfiigige Anpassungen in der Linien-
fihrung der Abflugrouten nach Osten und in der Abgrenzung des Trainingsraums oder eine Anpas-
sung der geltenden Staffelungsnorm (Reduktion der horizontalen Separation der Flugzeuge). In bei-
den Fallen werden jedoch noch detaillierte Analysen vorzunehmen sein.

Schliesslich macht das GS VBS noch auf das Programm «Natur-Landschaft-Armee» (NLA) aufmerk-
sam, welches das VBS auf dem Waffenplatz Kloten-Bulach unterhalt und welches die vorhandenen
Naturwerte darstellt. Im Rahmen der Umsetzung des SIL sei abzukldren, ob allfallige Ersatzmass-
nahmen notwendig seien.

Das BAFU begrusst aus Sicht der Luftreinhaltung die festgelegten Modalsplit-Ziele. Aus Sicht der
Larmbekampfung seien die Sldstarts geradeaus weiterhin moglichst zurtckhaltend zu bewilligen,
um den Uberflug dicht besiedelter Gebiete zu vermeiden. Starts nach Stiden geradeaus fir die Stabi-
lisierung der Kapazitdt seien nur zuzulassen, wenn dadurch Verspatungen in die Nacht hinein ver-
hindert werden kénnen. Kommende Betriebsreglemente wirden vom BAFU nach diesem Grundsatz
beurteilt. Weiter weist das BAFU auf den Entscheid des Bundesgerichts zum vBR vom 22. Dezember
2010 hin, wonach die geltenden Belastungsgrenzwerte den Fluglarm nicht stérungsgerecht abbilden
wurden und zu Uberprifen (und soweit notig anzupassen) seien. Das Bundesgericht gehe davon
aus, dass beim Erlass des definitiven Betriebsreglements gesetzeskonforme Belastungsgrenzwerte
vorliegen. Das BAFU beantragt, dass dieser wichtige Punkt im Objektblatt zumindest im erlautern-
den Text erwahnt werde. Diesem Antrag wird stattgegeben, indem der Text im Kapitel «Ausgangs-
lage» wird wie folgt erganzt wird: «Sollten hingegen die Larmgrenzwerte — gestiitzt auf den Entscheid
des Bundesgerichts zum vBR — geandert werden, wére das im Objektblatt festgelegte Gebiet mit Larmaus-
wirkungen entsprechend anzupassen.»
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Das ASTRA stellt fest, dass die Ergebnisse der verschiedenen Besprechungen zum Ausbau der Park-
hauser und zum Bauprojekt «Circle» im Objektblatt stufengerecht Niederschlag gefunden haben.
Die Leistungsfahigkeit der Nationalstrasse zur landseitigen Erschliessung des Flughafens sei als kri-
tisch zu beurteilen. Zusatzliche Nutzungen und Flugbewegungen kénnten zu Behinderungen des
Verkehrsablaufs an den Anschlissen fuhren. Unter diesen Vorzeichen unterstitzt das ASTRA das
festgelegte Modalsplit-Ziel und legt Wert auf das vorgesehene Verkehrsmonitoring. Zur Umsetzung
der Verkehrsziele seien in erster Linie das regionale Gesamtverkehrskonzept (rGVK) und die regiona-
le Verkehrssteuerung (RVS) des Kantons beizuziehen. Die Bewilligung neuer Nutzungen oder weite-
rer Parkierungsanlagen beddrfte einer detaillierten Prifung; neue Nutzungen seien mit der Kapazi-
tatslage auf dem Strassennetz abzustimmen, die Aktivierung der verbleibenden Kapazitaten auf der
Strasse und die Verhinderung von Rickstau auf der Nationalstrasse hatten hochstes Gewicht. Die
Verantwortung fur das Verkehrsmanagement auf der Nationalstrasse (inkl. Verkntpfungsbereich
zum kantonalen Strassennetz) liege beim ASTRA. Das ASTRA weist weiter darauf hin, dass die
Massnahmen der Engpassbeseitigung auf dem Nationalstrassennetz einen Parlamentsbeschluss er-
fordern und daher heute als nicht gesichert betrachtet werden mussen. Insgesamt stellt das ASTRA
fest, dass die wesentlichen Aussagen zur strassenseitigen Erschliessung des Flughafens im Objekt-
blatt korrekt wiedergegeben seien. Es vermisst jedoch teilweise die Betonung der Zustandigkeitsord-
nung und stellt den Antrag, dass dies in den Erlauterungen erganzt wird. Diesem Antrag wird ent-
sprochen, der Erlduterungstext wird gemass dem Formulierungsvorschlag des ASTRA angepasst.

Das BAV stellt fest, dass die Festlegungen zum landseitigen Verkehrsanschluss mit der Entwicklungs-
strategie flr das Schieneninfrastrukturnetz, wie sie der Bundesrat in der Botschaft FABI vom

18. Januar 2012 festgelegt hat, kompatibel ist. Es weist darauf hin, dass diese Beschlisse des Bun-
desrats in den Sachplan Infrastruktur Schiene (SIS) Eingang finden werden. Es begrisst, dass die
Erreichbarkeit des Flughafens fUr Personen, die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln anreisen, verbessert
werden soll. Schliesslich beantragt das BAV, dass der Text in den Erlduterungen dem aktuellen Stand
der Planung angepasst werde. Diesem Antrag wird entsprochen, der Erlduterungstext wird gemass
dem Formulierungsvorschlag des BAV angepasst.

Die SBB ist damit einverstanden, dass der Kanton die Verkehrsentwicklung alle vier Jahre analysiert
und die notwendigen Massnahmen zur Erreichung der Modalsplit-Ziele mit den zustandigen Bun-
desstellen und der Flughafenhalterin vereinbart. Die SBB m&chte dazu jeweils friihzeitig einbezogen
werden.

Das BLW und das BWL stellten keine Widerspriche zum Sachplan Fruchtfolgeflachen fest. Das Ob-
jektblatt beriicksichtige die Anliegen des Kulturlandschutzes.

Die andern Stellen hatten keine Bemerkungen.

An der abschliessenden Amterkonsultation vom Mai 2013 beteiligten sich 15 Bundesstellen.

Das BAFU weist darauf hin, dass der im Hinblick auf die zweite Etappe des Objektblatts zu prifende
verstarkte Einsatz von Sudabfligen geradeaus aus der Sicht der Larmbekdampfung problematisch sei
und nur sehr zuriickhaltend bewilligt werden sollte. Bei der Beurteilung dieser Sidabfliige seien
nicht nur die Kriterien Sicherheit und Larm, sondern auch die Kapazitat zu betrachten.

Das BAFU weist weiter darauf hin, dass die Larmbekampfung primar bei der Larmquelle, d.h. beim
Flugverkehr am Fluggerat ansetzt. Die Méglichkeiten technischer Fortschritte sollen nicht nur infra-
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strukturseitig ausgeschdpft werden, sobald sie anwendungsreif sind, sondern auch beim Fluggerat.
Die Offentlichkeit sei Uiber diese Massnahmen zu informieren, wie dies der Kanton Zirich in seiner
Stellungnahme gewlnscht hat. Das BAFU beantragt, die Festlegungen wie folgt anzupassen: «Tech-
nologische Neuerungen beim Fluggerat oder in der Navigation, die zur Sicherheit oder zum Larm-
schutz beitragen, sollen geprift und eingefuhrt werden, sobald sie anwendungsreif sind. Die Flug-
hafenhalterin informiert die Offentlichkeit regelmassig tber die getroffenen Vorkehrungen.»

Die vom BAFU angesprochene Festlegung bezieht sich auf das umweltrechtliche Vorsorgeprinzip. Im
Objektblatt wird dieser allgemeingultige Grundsatz wiederholt und fur den Luftverkehr so prazisiert,
wie dies bereits im Konzeptteil des SIL enthalten ist. Selbstverstandlich gilt das Vorsorgeprinzip

— unabhéangig von den Festlegungen im Objektblatt — nicht nur fur die Infrastruktur, sondern auch
fur das Fluggerat. Uberdies versteht sich angesichts der politischen Erwartungen in der Flughafenre-
gion von selbst, dass technische Entwicklungen laufend geprift und rasch und konsequent umge-
setzt werden missen. Das gleiche gilt fir die Information der Bevélkerung. An der im Objektblatt
enthaltenen Prazisierung des Vorsorgeprinzips fur die Infrastruktur und deren Betrieb soll festgehal-
ten werden, um ein Zeichen fir die zu unternehmenden Anstrengungen im Immissionsschutz zu
setzen. Auf die vom BAFU beantragten Ausfihrungen kann verzichtet werden.

Das GS VBS ist mit der vorliegenden Fassung des Objektblatts grundsatzlich einverstanden. Es erwar-
tet, dass die Luftwaffe bei der Erarbeitung des Betriebsreglements einbezogen wird. Einerseits sei bei
den Abflugrouten Gber dem Flugplatz Dibendorf auf den militarischen Flugbetrieb Ricksicht zu
nehmen. Andererseits sei bei der Umsetzung der mit der Luftwaffe getroffenen Regelung im Gebiet
Santis die prioritare Nutzung des Trainingsraums durch die Luftwaffe festzulegen. Schliesslich seien
bei der Uberarbeitung des Sicherheitszonenplans die Hindernisbegrenzungsflachen mit der Luftwaf-
fe abzustimmen.

Die anderen Stellen sind mit dem Inhalt des Objektblatts einverstanden oder hatten keine Bemer-
kungen dazu.
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6 Abstimmung mit der Richtplanung der Kantone

Kanton Ziirich

Im Kanton Zurich steht der Beschluss des Kantonsrats zur Revision des Richtplans noch bevor. Dazu
gehort insbesondere auch die Teilrevision des Kapitels zum Flughafen. Der Regierungsrat hat dem
Kantonsrat am 30 Mérz 2011 eine entsprechende Vorlage tberwiesen.

In seiner Stellungnahme vom 12. Juni 2013 zeigt der Regierungsrat Verstandnis fir das etappierte
Vorgehen bei der Verabschiedung des SIL-Objektblatts. Er unterstitzt es grundsatzlich, dass der
Bund die entscheidungsreifen, vom Staatsvertrag unabhangigen Sachverhalte nun festlegt. Damit
kdnne die angestrebte Planungs- und Rechtssicherheit zumindest teilweise hergestellt werden. Ein
weiteres Zuwarten wirde auch die anstehende Revision des kantonalen Richtplans in Mitleiden-
schaft ziehen. Allerdings sei eine abschliessende Antwort auf die Frage, ob das Objektblatt Wider-
spriche zur kantonalen Richtplanung aufweise, zum heutigen Zeitpunkt nicht moéglich. Fur diese
Prifung werde deshalb der vom Regierungsrat verabschiedete Entwurf zum Richtplan herangezo-
gen.

Der Regierungsrat stellt fest, dass in der zweiten Etappe des Objektblatts weitreichende Verande-
rungen am Betrieb des Flughafens zur Diskussion gestellt werden sollen. Er legt deshalb Wert dar-
auf, dass in diesem Verfahren ausreichend Zeit fUr eine Gesamtschau der betroffenen Interessen und
eine fundierte politische Meinungsbildung eingeraumt werden wird. Die im Objektblatt verlangten
Planungsarbeiten durften die kinftigen Entscheide zum Betrieb des Flughafens nicht prajudizieren.
Der Regierungsrat weist in diesem Zusammenhang noch einmal auf §19 des kantonalen Flughafen-
gesetzes hin, der das Mitbestimmungsrecht des Kantons bei einer Veranderung der Lage und Lange
der Pisten regelt.

Weiter wendet sich der Regierungsrat wiederholt entschieden gegen eine aviatische Weiternutzung
des Flugplatzes Dibendorf durch Flachenflugzeuge. Er halt an der zu diesem Zweck vorgesehenen
Anderung des Richtplans fest. Er beantragt, die Festlegung im Objektblatt zu streichen, wonach bei
der Linienfiihrung der Abflugrouten auf den militérischen Flugbetrieb in Dibendorf Rucksicht zu
nehmen sei, solange dieser aufrecht erhalten bleibt.

Der Regierungsrat misst der Abgrenzungslinie (AGL) als zentrales Bindeglied zwischen der Richt- und
der Sachplanung eine entscheidende Bedeutung zu. Er sieht vor, diese AGL im Richtplan von Beginn
weg festzulegen (umhullende Larmimmissionsgrenzwertkurve der im Objektblatt festgelegten Be-
triebsvarianten EDVO und vBR). Er beantragt, sie in gleicher Weise auch in die vorliegende erste
Etappe des Objektblatts aufzunehmen. Bei kiinftigen Anderungen des Flugbetriebs habe die Anpas-
sung der AGL im Objektblatt in Koordination mit dem kantonalen Richtplan zu erfolgen.

Schliesslich weist der Regierungsrat auf die Pflicht des Kantons hin, das vom Bund vorgegebene
Kontingent an landwirtschaftlichen Fruchtfolgeflachen (FFF) langfristig zu sichern. Der Kanton Zirich
erfllle dieses Kontingent nur knapp und sehe deshalb im Richtplan eine Kompensationspflicht vor,
wenn FFF beansprucht werden. Der Flughafen kénne aus dieser Kompensationspflicht nur entlassen
werden, wenn der Bund das kantonale FFF-Kontingent verkleinere. Vor diesem Hintergrund bean-
tragt der Regierungsrat, die Festlegung im Objektblatt, wonach der Kanton innerhalb des Flugha-
fenperimeters keine FFF ausscheiden darf, lediglich als VVororientierung zu treffen. Eine Festsetzung
sei erst moglich, wenn die Modalitaten zur Kompensation der FFF beim Bau nationaler Infrastruktu-
ren auf Bundesebene geregelt seien.
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Kanton Aargau

Der Regierungsrat des Kantons Aargau stitzt seine Stellungnahme vom 12. Juni 2013 auf den revi-
dierten Richtplan, den der Grosse Rat am 20. September 2011 beschlossen hat. Er akzeptiert das
Vorgehen des Bundes, wonach eine erste Etappe des Objektblatts auf der Grundlage des heutigen
Flugbetriebs verabschiedet werden soll. Er stellt jedoch fest, dass die umfassende Interessenabwa-
gung und Abstimmung mit der Raumentwicklung des Kantons noch nicht abschliessend erfolgt sei.
Bei der beabsichtigten Anpassung des Objektblatts in der zweiten Etappe sei dies nachzuholen. Fir
diese Uberarbeitung sei gentigend Handlungsspielraum zu belassen und es sei eine éffentliche Mit-
wirkung durchzufahren. Bei der nun anstehenden Verabschiedung des Objektblatts in der ersten
Etappe sei klar auf dessen vorlaufigen Charakter hinzuweisen.

Der Regierungsrat stellt fest, dass der Flughafen hinsichtlich der Larmauswirkungen sanierungspflich-
tig ist. Die im Bundesgerichtsurteil zum vBR vom 22. Dezember 2010 verlangte Sanierung sei noch
nicht umgesetzt und im vorliegenden Objektblatt auch nicht erwahnt. Dazu gehoére eine umfassen-
de Evaluation alternativer larmoptimierter Betriebsvarianten. Bei der Gewahrung von Erleichterungen
seien die technisch und betrieblich méglichen und wirtschaftlich tragbaren Massnahmen umzuset-
zen und eine Interessenabwagung vorzunehmen. Der Regierungsrat verlangt, dass diese Sanie-
rungspflicht spatestens bei der nachsten Anderung des Betriebsreglements und bei der Anpassung
des Gebiets mit Larmauswirkungen (bzw. der Festsetzung der AGL) in der zweiten Etappe des Ob-
jektblatts erfullt werde.

Der Regierungsrat bemerkt, dass Objektblatt und Richtplan nun nicht wie urspringlich geplant zeit-
gleich und koordiniert genehmigt werden. Er verlangt, dass der Richtplan dereinst unvoreingenom-
men gepruft werde und allfallige Differenzen nicht mit einem formellen Hinweis auf das verabschie-
dete Objektblatt abgetan wirden. Aus der Verabschiedung des Objektblatts dirfe kein Prajudiz im
Hinblick auf die Genehmigung des Richtplans entstehen.

Sollten der Flugbetrieb in Dubendorf entgegen der urspringlichen Planung weitergefiihrt und die
Abflugrouten nach Osten um die Kontrollzone des Militérflugplatzes herumgefihrt werden, be-
firchtet der Regierungsrat eine markante Mehrbelastung durch den Fluglarm Gber seinem Kantons-
gebiet. Diese Flugrouten fuhrten teilweise Uber dicht besiedeltes Gebiet im Limmattal und seien mit
dem Kanton nie abgestimmt worden. Der Regierungsrat sieht in der Festsetzung im Objektblatt,
wonach bei der Linienfihrung der Abflugrouten auf den militarischen Flugbetrieb in Dibendorf
Rucksicht zu nehmen sei, solange dieser aufrecht erhalten bleibt, einen Widerspruch zum kantona-
len Richtplan (Kapitel M 7.1: Planungsgrundsatz C, Planungsanweisungen und ortliche Festlegungen
Ziffer 2.2). Er beantragt, diese Festsetzung in ein Zwischenergebnis zuriickzustufen, die Routenfih-
rung zu optimieren und noch einmal mit dem Kanton abzustimmen.

Weiter halt der Regierungsrat fest, dass er die Einfihrung eines gekropften Nordanflugs Gber dem
Aargauer Kantonsgebiet nach wie vor ablehnt. Weil dieser Anflug im Objektblatt lediglich als Vor-
orientierung aufgefihrt ist, stehe er nicht im Widerspruch zum Richtplan. Im Hinblick auf eine allfal-
lige spatere Festsetzung sei eine Differenz zum Richtplan (Kapitel M 7.1, Planungsgrundsatz D) je-
doch schon vorzumerken.

Der Regierungsrat erwartet, dass der Kanton Aargau bei der Planung neuer Flugrouten von Beginn
weg einbezogen wird, so wie dies im geltenden Planungsrecht vorgegeben ist (Raumplanungsver-
ordnung, SIL-Konzeptteil). Im Richtplan sei ein entsprechender Grundsatz enthalten. Die Lage der

Flugrouten sei fur die Ladrmbelastung der Bevolkerung von zentraler Bedeutung.
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Schliesslich nimmt der Regierungsrat zur Kenntnis, dass das Gebiet mit Larmauswirkungen im Ob-
jektblatt erst als Zwischenergebnis festgelegt ist. Fur die spatere Uberfiihrung in eine Festsetzung
musse der Nachtbetrieb so Uberarbeitet werden, dass die Larmbelastung Gber dem Kantonsgebiet
massiv reduziert und die vorgesehene AGL den Kanton nicht mehr tangieren wird. Bei Bedarf sei
dazu auch eine Reduktion der Flugbewegungen in der Nacht zu prifen. In diesem Zusammenhang
sei auch die Ausnahmeregelung zur Nachtflugsperre sehr restriktiv zu handhaben. Kein Verstandnis
zeigt der Regierungsrat, dass im Objektblatt keine Ricksichtnahme auf die Bevélkerung in den Ta-
gesrandstunden verlangt wird, insbesondere in der ersten Betriebsstunde zwischen 6 und 7 Uhr.

Kanton Schaffhausen

Der Regierungsrat des Kantons Schaffhausen akzeptiert in seiner Stellungnahme vom 11. Juni 2013
ebenfalls, dass der Erlass des Objektblatts in zwei Etappen erfolgen und eine erste Etappe auf der
Grundlage des heutigen Flugbetriebs genehmigt werden soll. Er bemerkt, dass eine umfassende
Interessenabwagung und eine Abstimmung mit der Raumentwicklung der Kantone noch nicht er-
folgt sind. Diese Abstimmung und die Mitwirkung der Bevolkerung seien in der vorgesehenen zwei-
ten Etappe nachzuholen. Der Regierungsrat erwartet, dass daftir gentigend Handlungsspielraum
verbleibt.

Der Regierungsrat nimmt zur Kenntnis, dass das Gebiet mit Larmauswirkungen erst als Zwischener-
gebnis festgelegt wird. Er erwartet, dass dieses Gebiet fir die Richtplanung des Kantons noch nicht
als verbindliche Vorgabe zu behandeln sei. Im Hinblick auf eine spatere Festsetzung halt er unmiss-
verstandlich fest, dass insbesondere der Nachtbetrieb zu Uberarbeiten sei. Der von diesem Betrieb
betroffene Kantonsteil Buchberg/Rudlingen sei zu entlasten. Die dort im Richtplan vorgesehene Sied-
lungsentwicklung musse weiterhin maglich sein. Allenfalls sei dazu auch eine Reduktion der Flug-
bewegungen in der Nacht zu prifen.

Im Ubrigen hélt der Regierungsrat fest, dass der Entwurf des Objektblatts mit den Zielen und
Grundsatzen der Richtplanung des Kantons Schaffhausen Ubereinstimmt bzw. nicht im Widerspruch
dazu steht.

Haltung des Bundes — Behandlung der Antrdge im Objektblatt

Das auf dem Betrieb des Flughafens beruhende «Gebiet mit Larmauswirkungen» konnte mit den
Richtpldnen der betroffenen Kantone noch nicht abschliessend abgestimmt werden, so wie dies
namentlich die Kantone Aargau und Schaffhausen fir den Nachtbetrieb verlangen. Deshalb ist es im
Objektblatt erst als Zwischenergebnis festgelegt. Es ist das Resultat umfassender Abwagungen, na-
mentlich auch unter Einbezug der Auswirkungen des Betriebs auf die raumplanerisch betroffenen
Kantone. Im Rahmen der Arbeiten am Objektblatt in der zweiten Etappe sollen die Aspekte der Flug-
larmbelastung trotzdem noch einmal geprift werden und zwar wenn mdglich unter Einbezug der
betrieblichen Regelungen zur Umsetzung des Staatsvertrags und der Massnahmen zur Verbesserung
der Sicherheit (einschliesslich der Verldangerung der Pisten 28 und 32 und des gekrimmten Nordan-
flugs). Damit kann der Forderung der Kantone Rechnung getragen werden. Mit den Richtpldnen
besteht keine Differenz. Andererseits bleiben bei der Umsetzung der Vorgaben des Objektblatts in
ein Betriebsreglement die Bestimmungen von Umweltschutzgesetz und Larmschutzverordnung im-
mer vorbehalten.
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Im Hinblick auf die Festsetzung des «Gebiets mit Larmauswirkungen» sind Veranderungen an der
Larmkurve zu erwarten oder kdnnen zumindest nicht ausgeschlossen werden. Aus diesem Grund ist
auch die raumliche Festlegung einer AGL im vorliegenden Objektblatt nicht zweckmassig. Mit der
AGL soll eine langfristig stabile Abgrenzung zwischen der Siedlungsentwicklung und der Entwick-
lung des Flugbetriebs markiert werden und eine dauerhafte Rechts- und Planungssicherheit verbun-
den sein. Eine solche Abgrenzung ist erst mdglich, wenn die langfristige Ausrichtung des Flugbe-
triebs in Abhangigkeit des Staatsvertrags mit Deutschland oder weitergehender Sicherheitsanforde-
rungen bekannt ist. Sie soll im Rahmen der zweiten Etappe des Objektblatts erarbeitet und diskutiert
werden. Ob das Aargauer Kantonsgebiet dann von der AGL tangiert werden wird, kann keine Vor-
gabe sein, sondern wird sich aus der Abwagung aller Interessen ergeben. Die vorzeitige Festlegung
der AGL, wie sie der Kanton Zurich in seinem Richtplan nun vorsieht, widerspricht dem Gebot der
langfristigen Planbestdandigkeit und ist aus der Sicht des Bundes nicht zweckmassig. Eine Differenz
zum vorliegenden Objektblatt besteht jedoch nicht, weil der kantonale Richtplan noch nicht be-
schlossen ist. Zum andern wurde inhaltlich auch keine solche Differenz entstehen, wenn der Kanton
die AGL ohne Entsprechung im Objektblatt nun in seinem Richtplan festsetzt, weil die zu Grunde
gelegten Larmkurven identisch mit dem im Objektblatt enthaltenen «Gebiet mit Larmauswirkun-
gen» sind.

Der Entscheid zum Weiterbetrieb des Militarflugplatzes Dubendorf ist nicht Gegenstand des vorlie-
genden Objektblatts fur den Flughafen Zirich. Das Objektblatt ist bewusst darauf ausgelegt, dass es
unabhangig von diesem Entscheid umgesetzt werden kann. Bei der Linienfiihrung der Abflugrouten
ist auf den Flugbetrieb in Dibendorf Rucksicht zu nehmen ist, solange dieser aufrecht erhalten
bleibt. Wird dieser Flugbetrieb aufgegeben, sollen die im SIL-Prozess urspriinglich geplanten Routen
umgesetzt werden. Der Bund sieht in dieser Festlegung keinen Widerspruch zu den Richtplanen der
Kantone Zlrich und Aargau. Differenzen, die sich je nach Entscheid zum Flugbetrieb in Dibendorf
zwischen der Bundesplanung und den kantonalen Richtplanen ergeben kénnten, sind zu gegebener
Zeit in einem andern Verfahren zu bereinigen (Stationierungskonzept der Armee / Sachplan Militar
fur den Luftwaffenbetrieb, SIL-Objektblatt fir den Flugplatz Dibendorf fir einen zivilaviatischen
Betrieb).

Der Einwand des Kantons Zurich, wonach zu den FFF innerhalb des Flughafenperimeters noch keine
abschliessende Regelung getroffen werden kann, ist gerechtfertigt. Die Festsetzung «Innerhalb des
Flughafenperimeters legt der Kanton keine Fruchtfolgeflachen fest.» wird in ein Zwischenergebnis zu-
rickgestuft. Die Voraussetzung fur eine Festsetzung ist erfullt, wenn die Modalitaten zur Kompensa-
tion von FFF, die durch nationale Infrastrukturen beansprucht werden, auf Bundesebene geregelt
und mit dem Richtplan des Kantons Zdrich abgestimmt sind. Im Objektblatt wird unter der Aus-
gangslage darauf hingewiesen: «Zum Umgang mit Fruchtfolgeflachen (FFF), die durch den Bau von
nationalen Infrastrukturen beansprucht werden, wird auf Bundesebene eine generelle Regelung zu treffen
sein. Betroffen sind auch FFF innerhalb des Flughafenperimeters.» Die Erlduterungen im Objektblatt
werden wie folgt erganzt (Kapitel 12): «Die als Zwischenergebnis festgelegte Bestimmung zu den
Fruchtfolgeflachen (FFF) innerhalb des Flughafenperimeters kann in eine Festsetzung tberfihrt werden,
sobald die Modalitaten zum Umgang mit diesen Flachen auf Bundesebene bekannt und mit den Vorgaben
im kantonalen Richtplan abgestimmt sind.»

Schliesslich wird zusammen mit der Uberarbeitung des Objektblatts, die fir die Umsetzung des
Staatsvertrags oder neuer Sicherheitsanforderungen notwendig sein wird (Objektblatt zweite Etap-
pe), das von den Kantonen geforderte, breit angelegte Anhérungs- und Mitwirkungsverfahren ge-
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mass den planungsrechtlichen Bestimmungen durchzufihren sein. Bei dieser Gelegenheit wird auch
die Abstimmung mit den kantonalen Richtplanungen abzuschliessen sein. Die Bereinigung allfalliger
Differenzen zwischen dem Objektblatt und den Richtplanen wird spatestens zu diesem Zeitpunkt
vorzunehmen sein. Vor diesem Hintergrund ist die Verabschiedung der vorliegenden ersten Etappe
des Objektblatts kein Prajudiz fir die anstehende Genehmigung des Richtplans des Kantons Aargau.
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Anhang 1
Verzeichnis der eingegangenen Stellungnahmen
aus der Anhoérung und Mitwirkung
Kantone (raumplanerisch betroffen)
e Kanton Zurich, Regierungsrat 01.12.2010
e Kanton Aargau, Regierungsrat 24.11.2010
e Kanton Schaffhausen, Regierungsrat 23.11.2010
Kantone (raumplanerisch nicht betroffen)
e Kanton Basel-Landschaft, Finanz- und Kirchendirektion 28.10.2010
e Kanton Basel-Stadt, Departement fir Wirtschaft, Soziales und Umwelt 22.10.2010
e Kanton Luzern, Bau-, Umwelt und Wirtschaftsdepartement 30.11.2010
e Kanton Nidwalden, Volkswirtschaftsdirektion 29.10.2010
e Kanton St. Gallen, Regierungsrat 27.10.2010
e Kanton Schwyz, Regierungsrat 29.10.2010
e Kanton Thurgau, Regierungsrat 26.10.2010
e Cantone Ticino, Consiglio di Stato 09.11.2010
e Kanton Wallis, Departement fir Volkswirtschaft, Energie und Raumplanung 10.12.2010
e Kanton Zug, Baudirektion 27.10.2010
Deutschland
e Landkreise Konstanz, Loérrach, Schwarzwald-Baar, Tuttlingen, Waldshut 19.10.2010
Gemeinden (raumplanerisch betroffen)
Kanton Zdrich
e Bachenbiilach (Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Bachs (Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Bassersdorf, Gemeinderat 05.10.2010
e Berg am Irchel, Gemeinderat 21.10.2010
e Boppelsen, Gemeinderat 27.10.2010
e Buchs, Gemeinderat 22.10.2010
e Stadt Bulach (Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Dallikon, Gemeinderat 22.10.2010
e Dielsdorf, Gemeinderat 28.09.2010
e Dietlikon, Gemeinderat 22.10.2010
e Stadt Dubendorf, Stadtrat 21.10.2010
e Eglisau, Gemeinderat 29.10.2010
(Beteiligung an Eingabe |G Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Fallanden, Gemeinderat 08.10.2010
e Flaach, Gemeinderat 28.10.2010
e Glattfelden (Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Hochfelden (Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Hori (Eingabe I1G Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Stadt lllnau-Effretikon, Stadtrat 28.10.2010
e Stadt Kloten, Stadtrat 26.10.2010
e Kisnacht, Gemeinderat 27.10.2010
e Kyburg, Gemeinderat 15.10.2010
e Lindau, Gemeinderat 27.10.2010
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e Maur, Gemeinderat 21.10.2010
¢ Neerach (Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Niederglatt, Gemeinderat 25.10.2010
e Niederhasli, Gemeinderat 28.10.2010
¢ Niederweningen, Gemeinderat 27.10.2010
e Nurensdorf, Gemeinderat 19.10.2010
e Oberglatt, Gemeinderat 22.10.2010
e Oetwil an der Limmat, Gemeinderat 21.10.2010
e Stadt Opfikon, Stadtrat 21.10.2010
e Otelfingen, Gemeinderat 25.10.2010
e Regensdorf, Gemeinderat 08.10.2010
e Rorbas, Gemeinderat 03.11.2010
e RUmlang, Gemeinderat 25.10.2010
e Schofflisdorf, Gemeinderat 29.10.2010
e Stadel, Gemeinderat 19.10.2010
(Beteiligung an Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Turbenthal, Gemeinderat 27.10.2010
e Volken, Gemeinderat 26.10.2010
e Weiach, Gemeinderat 08.11.2010
¢ Weiningen, Gemeinderat 07.10.2010
e Weisslingen, Gemeinderat 28.10.2010
e Wila, Gemeinderat 26.10.2010
e Winkel, Gemeinderat (vertreten durch Dr. iur. H. Ueberwasser) 28.10.2010
(Beteiligung an Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Stadt Winterthur, Stadtrat 27.10.2010
e Zell, Gemeinderat 11.10.2010
e Zollikon, Gemeinderat 29.10.2010
e Zumikon, Gemeinderat 28.10.2010
e Stadt Zlrich, Stadtrat 27.10.2010
Kanton Aargau
e Bobikon, Gemeinderat 21.10.2010
e Ehrendingen, Gemeinderat 20.10.2010
e Endingen, Gemeinderat 25.10.2010
e Fisibach, Gemeinderat 25.10.2010
(Beteiligung an Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Lengnau, Gemeinderat 25.10.2010
(Beteiligung an Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Schneisingen, Gemeinderat 26.10.2010
(Beteiligung an Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Siglistorf, Gemeinderat 19.10.2010
(Beteiligung an Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Untersiggenthal, Gemeinderat 26.10.2010
e Wettingen, Gemeinderat 07.10.2010
e Wislikofen, Gemeinderat 25.10.2010
(Beteiligung an Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Widrenlingen, Gemeinderat 22.10.2010
e Wirenlos, Gemeinderat 29.10.2010
Kanton Schaffhausen
e Buchberg (Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Rudlingen (Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
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Gemeinden (raumplanerisch nicht betroffen)
Kanton Zirich
e Dagerlen, Gemeinderat 03.11.2010
e Stadt Dietikon, Stadtrat 18.10.2010
e Egg, Gemeinderat 20.10.2010
e Elgg, Gemeinderat 26.10.2010
e Elsau, Gemeinderat 29.10.2010
e Erlenbach, Gemeinderat 26.10.2010
¢ Geroldswil, Gemeinderat 07.10.2010
e Herrliberg, Gemeinderat 27.10.2010
e Hofstetten, Gemeinderat 25.10.2010
¢ Kilchberg, Baukommission 23.09.2010
e Mannedorf, Gemeinderat 27.10.2010
e Meilen, Gemeinderat 29.10.2010
e Oberengstringen, Gemeinderat 13.10.2010
e Schlatt, Gemeinderat 29.10.2010
e Schwerzenbach, Gemeinderat 27.10.2010
e Stafa, Gemeinderat 22.10.2010
e Sternenberg, Gemeinderat 27.10.2010
e Uetikon am See, Gemeinderat 29.10.2010
e Uitikon, Gemeinderat 28.10.2010
¢ Unterengstringen, Gemeinderat 25.10.2010
e Stadt Uster, Stadtrat 26.10.2010
e Volketswil, Gemeinderat 28.10.2010
e Wasterkingen (Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Wiesendangen, Gemeinderat 27.10.2010
Kanton Aargau
e Stadt Baden, Stadtrat 18.10.2010
¢ Baldingen, Gemeinderat 22.10.2010
(Beteiligung an Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Bergdietikon, Gemeinderat 25.10.2010
¢ Bellikon, Gemeinderat 25.10.2010
e Berikon, Gemeinderat 27.10.2010
e Dottingen, Gemeinderat 26.10.2010
e Effingen, Gemeinderat 26.10.2010
e Eggenwil, Gemeinderat 25.10.2010
e Full-Reuenthal, Gemeinderat 18.10.2010
(Beteiligung an Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Gallenkirch, Gemeinderat 28.10.2010
e Gansingen, Gemeinderat 27.10.2010
e Gipf-Oberfrick, Gemeinderat 26.10.2010
e Stadt Kaiserstuhl, Stadtrat 19.10.2010
(Beteiligung an Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Stadt Klingnau, Gemeinderat 26.10.2010
(Beteiligung an Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Koblenz, Gemeinderat 19.10.2010
e Klnten, Gemeinderat 26.10.2010
e Leibstadt, Gemeinderat 20.10.2010
(Beteiligung an Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e lLeuggern, Gemeinderat 21.10.2010
(Beteiligung an Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Mellikon, Gemeinderat 22.10.2010
(Beteiligung an Eingabe |G Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Mobhlin, Gemeinderat 25.10.2010
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e  Mumpf, Gemeinderat 19.10.2010
¢ Niederrohrdorf, Gemeinderat 26.10.2010
e Oberbdzberg, Gemeinderat 26.10.2010
e Oberrohrdorf, Gemeinderat 25.10.2010
e Oberwil-Lieli, Gemeinderat 26.10.2010
e Rekingen, Gemeinderat 18.10.2010
(Beteiligung an Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Remigen, Gemeinderat 22.10.2010
e Rietheim, Gemeinderat 26.10.2010
e Riniken, Gemeinderat 25.10.2010
e Rudolfstetten-Friedlisberg, Gemeinderat 29.10.2010
e RUfenach, Gemeinderat 28.10.2010
e RUmikon, Gemeinderat 21.10.2010
(Beteiligung an Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Schwaderloch, Gemeinderat 21.10.2010
e Tegerfelden, Gemeinderat 25.10.2010
(Beteiligung an Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Turgi, Gemeinderat 20.10.2010
e Unterendingen, Gemeinderat 20.10.2010
(Beteiligung an Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Villigen, Gemeinderat 27.10.2010
e Widen, Gemeinderat 26.10.2010
e Wittnau, Gemeinderat 26.10.2010
e Zeiningen, Gemeinderat 28.10.2010
e Bad Zurzach, Gemeinderat 21.10.2010
(Beteiligung an Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
Nachbarkantone
e Braunau (TG), Gemeinderat 26.10.2010
e Eschlikon (TG), Gemeinderat 25.10.2010
e Feusisberg (SZ), Gemeinderat 22.10.2010
e Flawil (SG), Gemeinderat 20.10.2010
e Freienbach (SZ), Gemeinderat 28.10.2010
¢ Niederhelfenschwil (SG), Gemeinderat 20.10.2010
e Stadt Rapperswil-Jona (SG), Stadtrat 25.10.2010
e Sirnach (TG), Gemeinderat 26.10.2010
o Wangi (TG), Gemeinderat 21.10.2010
e Wollerau (SZ), Gemeinderat 18.10.2010
Planungsregionen
Kanton Zlrich
e ZUrcher Planungsgruppe Furttal ZPF 29.10.2010
e Zlurcher Planungsgruppe Glatttal ZPG 20.10.2010
e Zlrcher Planungsgruppe Limmattal ZPL 21.09.2010
e Zlrcher Planungsgruppe Pfannenstil ZPP 25.10.2010
e Zlurcher Planungsgruppe Weinland ZPW und
Gemeindeprasidenten-Verband des Bezirks Andelfingen 04.10.2010
e Regionalplanung Winterthur und Umgebung RWU 27.10.2010
e ZUrcher Planungsgruppe Zimmerberg ZPZ 28.10.2010
e Region Zircher Oberland RZO 14.10.2010
e Planungsgruppe Zircher Unterland PZU 14.10.2010
e Regionalplanung Zurich und Umgebung RZU 11.10.2010
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Nachbarkantone
e Regionalplanungsverband Mutschellen-Reusstal-Kelleramt

Regionalplanungsverband Rohrdorferberg-Reusstal 22.10.2010
e Planungsverband Zurzibiet

(Eingabe IG Nord-Gemeinden, Dr. iur. H. Ueberwasser) 26.10.2010
e Fricktal Regio Planungsverband 28.10.2010
e Regio Frauenfeld 26.10.2010
¢ Interkantonale Regionalplanungsgruppe Wil 28.10.2010
Unternehmungen
e Flughafen Zurich AG 21.10.2010
e Rega, Geschéftsleitung 26.10.2010
e Swiss International Air Lines AG, Konzernleitung 28.10.2010
e Skyguide, swiss air navigation services Itd 18.10.2010
e Eurocontrol, Directorate Cooperative Network Design 27.10.2010
e Aéroport International de Genéve, Direction Générale 27.10.2010
e EuroAirport, Flughafen Basel-Mulhouse 29.10.2010
e Schweizerische Bundesbahnen SBB, Infrastruktur Fahrplan und Netzdesign 28.10.2010
e Avireal AG, vertreten durch Hadorn Hollenstein Huber Jost Rechtsanwalte 29.10.2010
politische Parteien
e CVP Bezirk Zurzach 23.10.2010
e Evangelische Volkspartei EVP Kanton ZUrich 27.08.2010
e FDP die Liberalen 01.11.2010
e FDP die Liberalen, Kanton Zurich 29.10.2010
e FDP die Liberalen, Bezirk Zurzach 26.10.2010
e FDP die Liberalen, Winterthur Sektion Seen 28.10.2010
e FDP die Liberalen, Widen 19.10.2010
e GrUne Partei des Kantons St. Gallen 28.10.2010
e Grlne Partei des Kantons Thurgau 27.10.2010
e Grlne Kanton Zrich 27.10.2010
e Grilne Bezirk Bremgarten 26.10.2010
e GrUne Bezirk Bulach 27.10.2010
e Grlne Bezirk Dielsdorf 28.10.2010
e Grlne Partei der Stadt Bilach 28.10.2010
e Grlne Kloten 27.10.2010
e GrUnliberale Partei Kanton Zurich glp 29.10.2010
e Sozialdemokratische Partei SP des Kantons Aargau 28.10.2010
e Sozialdemokratische Partei SP Kanton Zirich 28.10.2010
e SP Winterthur 29.10.2010
e SP Bezirk Zurzach 20.10.2010
e Ortspartei SP Zurzach 24.10.2010
e Schweizerische Volkspartei SVP, Generalsekretariat 29.10.2010
Verbande und Interessengruppen
e Aero-Club Zirich, Regionalverband des AeCS 25.10.2010
e Aerosuisse, Dachverband der schweizerischen Luft- und Raumfahrt 28.10.2010
e Aircraft Owners And Pilots Association AOPA Switzerland 27.10.2010
e Airports Council International ACI Europe 29.10.2010
e Aktion fur zumutbaren Luftverkehr AFZL 29.10.2010
e Arztinnen und Arzte fur Umweltschutz 29.10.2010
e Aviasuisse, Verband fur die Schweizer Luftfahrt 29.10.2010
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e Betriebsgemeinschaft Ammann / Marthaler 25.10.2010
e Burgerforum Kisnacht 27.10.2010
e Burgerkomitee Bellikon 26.10.2010
e Burgerprotest Fluglarm Ost 21.10.2010
e Burgerprotest Fluglarm Ost, Region Will und Region Uzwil 24.10.2010
e Cargo Forum Schweiz 28.10.2010
e Dachverband FlugLARMschutz DVFS 20.10.2010
e economiesuisse, Verband der Schweizer Unternehmen 18.10.2010
e Flugplatzgenossenschaft Hausen-Oberamt FGHO 29.10.2010
e Flugwehr Ost 29.10.2010
e Flurgenossenschaft Rimlang 27.10.2010
e FSU Fachverband Schweizer Raumplanerinnen, Ortsgruppe Zurich 20.10.2010
e Gemeindeallianz Lebensqualitat Limmattal 21.10.2010
e Hauseigentiimerverband HEV Kanton Zurich 28.10.2010
e Hauseigentimerverband HEV Kloten 07.10.2010
e Hausverein Schweiz, Sektion Zlrich 29.10.2010
e Hotelleriesuisse Schweizer Hotelier-Verein 15.10.2010
e Hotelleriesuisse Graubinden 21.10.2010
e Hotelleriesuisse Luzern 20.10.2010
o Hotelleriesuisse Zirich und Region 22.10.2010
e IG-BREGO 21.10.2010
e Interessensgemeinschaft IG Flughafen Zurich 18.10.2010
e Interessensgemeinschaft IG pro zUrich 12 27.10.2010
e Initiativkomitee Fairflug 29.10.2010
e [tten Treuhand und Verwaltungen, Bachs 12.10.2010
e Komitee weltoffenes Zurich 15.10.2010
e Konferenz kantonaler Volkswirtschaftsdirektoren 11.01.2011
e Motorfluggruppe Zirich MFGZ 22.10.2010
e Natur und Umwelt Rimlang NUR 26.10.2010
e (Osec Business Network Switzerland 08.10.2010
e Pro Dallikon 28.10.2010
e Pro Ehrendingen 26.10.2010
e Pro Flughafen 29.10.2010
e Region Ost Okt. 2010
e RFZ Genossenschaft Regionalflugplatz Zurich 25.10.2010
e Rigel 28! Rumlanger |G zur Erhaltung der Lebensqualitat 24.10.2010
e Schutzverband der Bevélkerung um den Flughafen Zirich sbfz 13.09.2010
e Schweiz Tourismus 08.11.2010
e Schweizer Tourismus-Verband STV 29.10.2010
e Schweizerische Liga gegen den Larm SLL 29.10.2010
e Schweizerischer Schutzverband gegen Flugemissionen SSF 27.10.2010
o Segelfluggruppe Schaffhausen 28.10.2010
e SIAA Swiss International Airports Association 28.10.2010
e Speedlogswiss Verband schweiz. Speditions- und Logistikunternehmen 11.10.2010
e Spital Zollikerberg 28.10.2010
o Stiftung Diakoniewerk NeumUunster — Schweizerische Pflegerinnenschule 29.10.2010
e Swissholdings, Verband der Industrie- und Dienstleistungskonzerne Schweiz 27.10.2010
e Uberparteiliche Arbeitsgruppe Zirich Nord 29.10.2010
e Verband &ffentlicher Verkehr VOV 29.10.2010
e Verband Schweizer Flugpldtze Swiss Aerodromes 29.10.2010
e Verein Flugschneise Sid NEIN VFSN 28.10.2010
e Verein Gekropfter Nordanflug NEIN 25.10.2010
e Verein lkarus Erben 29.10.2010
e Vereinigung fur ertraglichen Fluglarm (VeFeF), Sektion Baden-Wettingen 25.10.2010
e Vereinigung schweizerischer Unternehmungen in Deutschland VSUD 20.10.2010
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e Verkehrs-Club der Schweiz VCS, Sektion Zirich 29.10.2010
e Zurcher Handelskammer ZHK 27.10.2010
e ZUrich Tourismus 26.10.2010
Private (Einzelpersonen)
Individuelle Eingaben 152
Standardbriefe
e Fluglarmforum Sud, Brief unverandert 240
e desgl. Brief verandert 25
e Verein Flugschneise Std - Nein, Brief unveréndert 2'905
e desgl. Brief verandert 30
e Blrgerinitiative Fluglarmsolidaritat Ost /

Burgerprotest Fluglarm Hinterthurgau, Briefe unveréndert 1'084
e desgl. Brief verandert 13
e Brief «im Sinne der Fairflug-Initiative» 408
e desgl. Brief verandert 2
e Region Ost, Brief unverandert 393
e desgl. Brief verandert 8
e |G Nord 70
e Rigel 28 32
e Gekropfter Nordanflug Nein, Brief unverandert 615
e desgl. Brief verandert 22
e 1G BREGO, Brief unverandert 200
e desgl. Brief verandert 9
e desgl. Zeitungsinserate (inkl. analoge Briefe) 188
Postkartenaktionen
e Burgerprotest Fluglarm Ost / Region Ost 7'206
e Fluglarmsolidaritat (inkl. Zeitungsinserate) 1'763
Petition «Komitee Gekrépfter Nordanflug Nein» 13



Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) — 26.06.2013 Teil IC

Anhang 1 ZH-1
Zahl der Eingaben
e Kantone (ZH, AG, SH, SG, SZ, TG, ZG, BL, BS, LU, NW, TI, VS) 13
e Gemeinden ZH 73
e Gemeinden AG, SH 53
e Gemeinden SH 2
¢ Gemeinden Nachbarkantone 10
e Deutschland (Landkreise) 1
e Planungsregionen 15
e Unternehmungen 9
e politische Parteien 22
e Verbande und Interessengruppen 65
e Private (individuelle Eingaben) 152
e Private (Standardbriefe und Postkarten) 15'226
Total 15'641

Eingegangene Stellungnahmen zur Anpassung SIL-Konzeptteil lll B-4, Grundsatz 6

e Canton de Genéve, Département de la solidarité et de I'emploi,

Département des constructions et des technologies de I'information 16.09.2010
e Kanton Basel-Landschaft, Finanz- und Kirchendirektion 14.09.2010
e Kanton Basel-Stadt, Departement fir Wirtschaft, Soziales und Umwelt 24.08.2010
e Aéroport International de Genéve, Direction Générale 22.09.2010
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Anhang 2

Zusammenstellung der Antrage aus der Anhérung und Mitwirkung
nach Themen

Inhalt

01 Nachfrageorientierte Entwicklung, Nachhaltigkeit — Konzeptteil Anpassung Grundsatz 6
02 Zweckbestimmung, Funktion und Leistungsangebot des Flughafens

03 Nachfrageorientierte Entwicklung, Nachhaltigkeit (Interessenabwagung)

04 Verkehrsarten (Prioritaten), Flige nach Sichtflugregeln (VFR-Verkehr)

05 Raumsicherung fur Parallelpistensystem

06 Raumsicherung fur Pistenverlangerungen (Variante Joy)

07 Wabhl der Betriebsvarianten, Ausrichtung Betrieb (Verteilung Flugbewegungen)
08 Beschrankung Flugbewegungszahl

09 Sudabfliige geradeaus, wetterbedingte Stdlandungen

10 Gekropfter Nordanflug (gNA)

11 Betriebszeiten

12 Ausnahmeregelung Nachtflugsperre (ab 23.30 Uhr)

13 Pistenbeniitzung, zeitliche Beschrankungen im Tagbetrieb von 06.00 bis 22.00 Uhr (Starts vor 07.00
Uhr, Ostanflug)

14 Beschrankungen im Nachtbetrieb von 22.00 bis 23.00 Uhr), Annahmen zur Larmberechnung
15 An- und Abflugrouten (Festlegung, Linienfhrung)

16 Einhaltung der Standard-Abflugrouten (Mindestliberflughéhen, Wegpunkte, 5'000-Fuss-Regel)
17 Anflige (Continuous Descent Approach [CDA], kanalisiertes Vectoring)

18 Sicherheit, Absturzrisiko

19 Abstimmung mit der Raumentwicklung, Abgrenzungslinie (AGL), Anpassung Larmschutzverordnung
(LSV)

20 Gebiet mit Larmauswirkungen

21 Zielvorgaben Larmschutz, Luftreinhaltung, Vorsorgeprinzip

22 Emissionsgebihren (Larm, Schadstoffe), Lenkungsabgaben

23 Larmentschadigungen, Schallschutz

24 Betriebslarm, Standldufe (Schalldéampferanlage)

25 Larmcontrolling (Methode, Vorgehen), Lirmmessungen

26 Kantonale Systeme zur Fluglarmiberwachung

27 Abgrenzung Flughafenperimeter, Nutzung Flughafenareal

28 Retentionsfilterbecken (RFP)

29 Sicherheitsflache Piste 28, Glatttuberdeckung

30 Fruchtfolgeflachen (FFF), Glattrevitalisierung

31 Okologische Aufwertung (Ersatz- und Ausgleichsflachen), Schutzgebiete, Wald
32 Abstimmung mit Militar und Luftwaffe

33 Gebiet mit Hindernisbegrenzung

34 Landseitige Verkehrserschliessung — Erreichbarkeit Flughafen, Verkehrsangebot
35 Landseitige Verkehrserschliessung — Modalsplit (Zielwert, Uberpriifung)

36 Landseitige Verkehrserschliessung — Parkplatze, Vorfahrt, Gebihren

37 Abstimmung SIL mit andern Planungen und Verfahren

38 Abstimmung mit Deutschland

39 SIL-Verfahren sistieren, zusatzliche Grundlagen erarbeiten

40 SIL-Verfahren: Rechtsgrundlagen, Beteiligung bei Vernehmlassung und Mitwirkung
41 Bundeseinfluss Flughafen Zurich

42 Flugplatznetz Schweiz
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01 Nachfrageorientierte Entwicklung, Nachhaltigkeit - Konzeptteil Anpassung Grundsatz 6

Wer Anzahl Antrag Begriindung
Kanton: Zurich 1 Der Begriff Nachhaltigkeit ist im Konzeptteil —|Der Begriff ist zuwenig fassbar, um bei Konflikten als
SIL zu definieren oder durch einen Hinweis  [Entscheidungshilfe zu dienen.
auf die Erwagungen im luftfahrtpolitischen
Bericht des Bundes zu kléren.
Kantone: Aargau, Thurgau, Schaffhausen, St. Gallen, Zug 5 Die Festsetzung, wonach die * nachfrageorientierte Entwicklung darf nicht unbegrenzt
Gemeinden: Bachenbilach, Bachs, Biilach, Dagerlen, 64 Flughafenentwicklung mit den Grundsatzen |erfolgen
Dallikon, Dielsdorf, Diibendorf, Egg, Eglisau, Erlenbach, der Nachhaltigkeit im Einklang stehen muss, [* ist bei einem Verzicht auf die Parallelpiste konsequent
Fallanden, Glattfelden, Herrliberg, Hochfelden, Hori, Kloten, wird begrisst / unterstutzt / ist zwingend
Kisnacht, Kyburg, Mannedorf, Maur, Meilen, Neerach, beizubehalten
Niederhasli, Nurensdorf, Oberengstringen, Oberglatt,
Otelfingen, Regensdorf, Riimlang, Schwerzenbach, Stadel,
Stafa, Uetikon am See, Uster, Volketswil, Wasterkingen,
Weiach, Weiningen, Winkel, Zell, Zumikon, Bad Zurzach,
Baldingen, Fisibach, Kaiserstuhl, Klingnau, Lengnau,
Leibstadt, Leuggern, Mellikon, Oberrohrdorf, Rekingen,
Rumikon, Schneisingen, Siglistorf, Tegerfelden,
Unterendingen, Wislikofen, Buchberg, Ridlingen, Feusisberg,
Freienbach, Wollerau, Rapperswil-Jona
Planungsregionen: Glatttal ZPG, Zurzibiet 2
Politische Partei: SP Kanton Zirich 1
Verbande und Interessengruppen: SBFZ, Birgerforum 9
Kiisnacht, Hausverein Schweiz, SSF, Arzte fir Umweltschutz,
SLL, Gemeindeallianz Limmattal, Region Ost
Kantone: Basel-Landschaft, Basel-Stadt 2 Einverstanden, dass eine rein

nachfrageorientierte Entwicklung der
Landesflughafen ohne Berticksichtigung von
Nachhaltigkeitsiiberlegungen nicht
zweckmassig und kaum mehrheitsféhig ist.
Die Interessenabwagung darf nicht zu einer
Erschwerung oder Verunmdglichung
substanzieller Ausbau- und
Erweiterungsschritte fihren.




Kanton: Genéve 1 Unterstitzt das Prinzip der Nachhaltigkeit; die
Luftfahrtinfrastruktur soll die Anforderungen
des Umweltschutzes berticksichtigen, die
Prioritét soll aber nach wie vor aber dem
Bedarf eingerdumt werden. Auf die
vorgesehene Anpassung des Grundsatzes 6
ist zu verzichten.
Unternehmung: Flughafen Genéve 1 Das Prinzip der Nachhaltigkeit ist wichtig und |* Anpassung soll nur dazu dienen, nachtraglich einen
ist in jedem Fall anzuwenden. Es ist im Entscheid zur Entwicklung des Flughafens Zirich zu
Konzeptteil des SIL bereits an verschiedenen [legitimieren (Verzicht auf eine nachfrageorientierte
Stellen verankert. Die vorgesehene Entwicklung unter Berticksichtigung der Haltung des
Anpassung des Grundsatzes 6 ist unter Kantons). Dies ist nicht gerechtfertigt. In Genf wird auch
diesem Gesichtspunkt nicht notwendig. eine Guterabwagung zwischen Flughafenent- wicklung
und Anspriichen der Umgebung erforderlich sein. Mit der
vorgesehenen Anpassung des Grund-satzes wirde der
Bund ein Signal aussenden, das diese Guterabwagung
und damit die kiinftigen Entwick-lungsmdglichkeiten des
Flughafens Genf beeinflussen kénnte
(Anknipfungspunkt fir die Gegner der
Flughafenentwicklung). Als Konsequenz aus der
Entscheidung in Zirich kdnnte eigentlich statt der
Anpassung des Grundsatzes 6 ebenso die im Konzeptteil
des SIL festgelegte Rollenteilung der drei
Landesflughafen hinterfragt werden.
Politische Parteien: SP Bezirk Zurzach, SP Kanton Aargau, 3 Der Grundsatz 6 des SIL sollte hinterfragt Nachfrageorientierte Ansatze kénnen nicht Grundlage
SP Zurzach werden. Die nachfrageorientierte Entwick- der Luftverkehrspolitik sein.
lung soll nicht explizit gefordert werden.
Private 296 Die nicht uneingeschréankte nachhaltiger Flughafenbetrieb, Schutz der Bevolkerung
nachfrageorientierte Entwicklung wird vor unnétigen Larmimmissionen
begrisst. Diesem Grundsatz soll auch gefolgt
werden, wenn wirtschaftliche Interessen
geltend gemacht werden
Verbande und Interessengruppen: SSF, Arzte fiir 2 Streichung der Einschrankungen im Die Einschréankungen verletzen die Grundsétze der
Umweltschutz Grundsatz 6, wonach im Interesse der Nachhaltigkeit, welche per Definition ein Gleichgewicht
Private 2 okonomischen und sozialen Dimension der  |von Okonomie, Okologie und sozialen Aspekten

Mobilitét in genommen werden muss, dass
die Grenzwerte der Umweltbelastung nicht
Uberall eingehalten werden kdnnen.

verlangen.




02 Zweckbestimmung, Funktion und Leistungsangebot des Flughafens

Wer Anzahl Antrag Begrindung
Kanton: Zirich 1 Festlegung betreffend Drehkreuzfunktion unterschiedliche Formulierungen im Objektblatt
stimmt mit Flughafenpolitik des (Festlegungen, Erlauterungen) sind unbefriedigend.
Regierungsrats Uberein.
Politische Partei: FDP Kanton Zirich 1 Der Flughafen Ziirich muss ein Anbindung an die wichtigen Zentren der Welt
Verbénde und Interessengruppen: VOV, Pro Flughafen 2 Drehkreuzbetrieb bleiben.
Kanton: Zug 1 Formulierung erganzen: Flughafen ZH ist Fur Zug ist nicht nur die internationale, sondern auch die
grosster interkontinentaler Flughafen der interkontinentale Erreichbarkeit wichtig. Widerspruch
Schweiz zwischen Zweckbestimmung Flughafen und der
Beschrankung der Betriebsvarianten, welche die
Nachfrage nicht abdecken.
Kanton: Ticino 1 Der Flughafen muss seine Funktion im Anbindung Tessin an librige Schweiz fir nationalen
nationalen und internationalen Luftverkehr Zusammenhalt wichtig (Aufrechterhaltung
weiterhin erfullen kénnen. Anschlussfliige vom Tessin nach Zurich); mit Blick auf
internationale Konkurrenz ist eine Einschrankung der
entwicklung gefahrlich.
Politische Partei: Griine Bilach 1 Streichung des Drehkreuzbetriebs und Drehkreuz verursacht unnétige Bewegungen;
Private 2 Anpassung daraus folgender Punkte; wirtschaftlicher und gesellschaftlicher Nutzen stehen in
stattdessen leistungsfahiger Landesflughafen |einem Missverhdltnis zu den negativen Auswirkungen.
Verbande und Interessengruppen: Natur und Umwelt 1 Satzteil in den Festlegungen I6schen: "...gute |* Mit der Streichung der Parallelpiste so oder so in naher
Rumlang Direktverbindungen in Europa ... und im Zukunft eingeschrankt.
Private 8 Wettbewerb mit ihrer Konkurrenz auf anderen [* Umlegung gewisser Distanzen auf die Bahn
Flughé&fen bestehen kénnen."
Verbande und Interessengruppen: SSF, Arzte fir 2 Zweckbestimmung, Ergdnzung im zweiten * Das Flugzeug ist ein Verkehrsmittel zur Uberwindung

Umweltschutz

Satz: "Er soll Voraussetzungen schaffen,
damit die Fluggesellschaften méglichst gute
Direktverbindungen in Europa fur Distanzen
ab 500 km und zu den wichtigen Zentren
weltweit anbieten und im Wettbewerb mit
ihrer Konkurrenz auf anderen Flughafen
bestehen kdénnen."

grosser Distanzen.

* Verlegung auf Schienenverkehr ist aus Griinden der
Larmbelastung, Luftverschmutzung, Klimaschadigung
vorzugeben.




Verbande und Interessengruppen: SSF, Arzte fiir
Umweltschutz

Statt auf andere Flughafen auszuweichen,
soll eine Verlagerung von Flugverkehr auf die
Schiene stattfinden - vorerst fir Ziele unter
500 km, spéter auch fur 1000 km;
entsprechende Textanpassung, wonach bis
ins Jahr 2030 15 % der Flugbewegungen und
12% der Passagiere auf die Schiene verlagert
werden muissten.

Schienenverkehr verursacht weniger Belastung fiir die
Bevdlkerung und das Klima

Verbénde und Interessengruppen: Natur und Umwelt
Rumlang

Private

Ein Satz ist anzufligen: "... Ein
Drehkreuzbetrieb soll mdglich sein. Dabei ist
bis 800 km auch der Bahnverkehr
einzubeziehen."

* Umlegung gewisser Distanzen auf die Bahn
* weniger Larm / 6kologischere Variante

Kanton: Aargau

Im SIL (Konzeptteil oder Objektblatt) missen
die notwendigen Kriterien fur das zu leistende
Angebot und die entsprechenden Steuerungs-
und Aufsichtsinstrumente verankert werden
(Beispiele: keine Charterfliige in der Nacht,
Einfluss Bund bei der Slot-Vergabe).

Flughafen soll sein Wachstum auf Rahmenbedingungen
ausrichten, welche die Anforderungen von
Raumnutzung, Umwelt und Bevélkerung
bericksichtigen. Er muss im Angebot Konzessionen
eingehen und verstarkt auf qualitatives Wachstum
fokussieren.

Private Keine Hubfunktion

Private Prifen, inwiefern der Flughafen Basel in
Erganzung zu Kloten einen Beitrag zur
Verkehrshewadltigung liefern kann.

Private Interkontinental-Fliige auf Zurich, Basel und [Anreisezeiten sind im internationalen Vergleich immer
Genf verteilen noch kurz.

Private Vermehrte Kooperation mit anderen in- und  |Arbeitsteilung; Flughafen nahe an Stadt kann nicht
auslandischen Flughafen. Kapazitat im gleiche Funktionen wie Flughafen weit von Siedlung
Gesamtkontext betrachten sowie spezifische |entfernt tibernehmen.
Lage (Stadtndhe) beriicksichtigen.

Private keinerlei Restriktionen gegen Flughafen

Private keine Kapazitatslimiten Luftfahrt strengt sich stark fur Verminderung der

Emissionen an.

Private Flughafengrosse auf Verhaltnisse des Landes
anpassen.

Private Flughafenhalterin hat sich auf Betrieb und

Abwicklung des Flugverkehrs zu
konzentrieren (Kernkompetenz).




Private

Arbeitsplatzargument ist wenn schon nur mit
grosser Zuruckhaltung vorzubringen.

Auch Drogenhandel und Geldwascherei erzeugen
Arbeitsplatze, was deren Ausfiihrung aber auch nicht
legitimiert.

Private

Sofortiger Ausbau Eisenbahnnetz (Level
TGV) von Zirich zu den hauptséchlichen
Handelspartnern




03 Nachfrageorientierte Entwicklung, Nachhaltigkeit (Interessenabwégung)

Wer Anzahl Antrag Begrindung
Kantone: Luzern, Nidwalden, Wallis 2 Der Flughafen soll sich im Interesse des * Vernetzte Verkehrsinfrastrukturen sind ein wichtiger
Gemeinden: Geroldswil, Uitikon 2 Wirtschaftsstandortes Schweiz Standortfaktor fiir die Exportwirtschaft, international
Planungsregion: ZPL Limmattal 1 nachfrageorientiert entwickeln kénnen / die  [tatige Unternehmen, die einen neuen Standort suchen
Politische Parteien: FDP Schweiz, Euroairport 2 Maoglichkeit einer nachfrageorientierten und fiir den Tourismus.
Verbande und Interessengruppen: Aero Suisse, Pro 15 Entwicklung wird unterstitzt / ist aufrecht zu  |* Rund ein Drittel der Touristen und Geschéftsleute
Flughafen, avia suisse, Schweiz Tourismus, STV, Zirich erhalten. reisen mit dem Flugzeug in die Schweiz (70% der
Tourismus, Zurcher Handelskammer, hotelleriesuisse Freizeit- und Businessgaste in der Region Zrich).
(Schweiz, Luzern, Graubiinden, Zirich und Region), OSEC, IG * Leistungsfahigkeit Flughafen ist fur die Erreichbarkeit
Flughafen ZH, ACI Europe, Eurocontrol Uber gréssere Distanzen entscheidend
* Aufteilung Nachfrageliberhang auf andere CH-
Flughé&fen nicht umsetzbar
Kantone: Basel-Landschaft, Basel-Stadt 2 betriebliche Rahmenbedingungen sind Ausdruck der Guterabwagung zwischen
nachvollziehbar volkswirtschaftlicher Bedeutung des Flughafens und
Fluglarm- bzw. Anwohnerschutz
Politische Partei: Grunliberale Kt. Zurich 1 Die Nachfrageorientierung steht im
Widerspruch zur Nachhaltigkeit
Politische Partei: Griine Bllach 1 Interessen der Bevélkerung und der Umwelt
Private 1 sind héher zu gewichten als die der
Fluggesellschaften und der
Flughafenbetreiberin. Grundsétze der
Nachhaltigkeit sind zu nennen und bei
Interessenabwéagungen zu beriicksichtigen.
Gemeinde: llinau-Effretikon 1 Die Landesflughafen sind den Grundsétzen |Die Anpassung von Grundsatz 6 geht auch in der neuen
Planungsregion: RWU Winterthur 1 der Nachhaltigkeit verpflichtet und entwickeln |Fassung von einem véllig falschen Verstandnis der
ihren Luftverkehr angebotsorientiert. Er hat  |Nachhaltigkeit aus.
eine steigenden Nachfrage nur im Rahmen
des bestehenden Pistensystems und bei
gleichzeitiger Reduktion von
Ressourcenverbrauch und Emissionen zu
bertcksichtigen.
Private 1 Qualitative Gewichtung zwischen echter und

kinstlich generierter Nachfrage




Politische Partei: Griine Kt. St. Gallen

Private

Anstelle einer Nachfrageorientierung soll eine
Kapazitat nach der Priorisierung der Flige
gemass ihrem volkswirtschaftlichen Nutzen
gemacht werden.

Festlegung im Objektblatt ist zu wenig auf die
Umweltbelastung ausgerichtet.

Private

Die erforderlichen Stundenkapazitaten zur
Abwicklung des Verkehrsaufkommens haben
sich nach den Ruhe- und
Erholungsbediirfnissen der Bevolkerung zu
richten.

Verbande und Interessengruppen: SSF, Arzte fur
Umweltschutz

Der Satz des Im Abschnitt zum Stand der
Planung und Koordination muss der Satz
gestrichen werden: "Der Betrieb und die
Entwicklung des Flughafens Zirich, wie sie
im vorliegenden Objektblatt festgelegt sind,
entsprechen diesen Grundsatzen".

Der vorgesehene Betrieb wird dem Grundsatz der
Nachhaltigkeit nicht gerecht: nicht vertraglich mit
Klimaschutz und der 2000 Watt Gesellschaft.

Verbande und Interessengruppen: SSF, Arzte fir
Umweltschutz

Die Folgekosten in den Bereichen Okologie
und Soziales sind aufzuzeigen und
Zielvorgaben fur deren Reduktion
festzusetzen.

Wenn schon Forderungen nach Nachhaltigkeit
eingeschrankt werden, dann sind wenigstens die
Folgekosten davon aufzuzeigen und langfristig Ziele zur
Reduktion dieser festzulegen.

Private

Die Schweizer Zivilluftfahrt ist gemass ihrer
volkswirtschaftlichen Bedeutung zu
behandeln.

wird im Moment nicht so gehandhabt

Private

Gleichbehandlung der Sachplane Verkehr fiir
samtliche Verkehrstrager des 6V,
ganzheitliche Ausrichtung auf nationale
Interessen, Anerkennung Linienflug als 6V,
Behandlung als wichtige Teilmenge des 6V.

Luftfahrt wurde durch UVEK diskriminierend behandelt,
Akteure der Aviatik werden durch BAZL entwirdigend
behandelt, insb. Luftsportbasis

Private

Statuten der Flughafen Unique AG sehen vor,
dass der Betrieb unter Beriicksichtigung der
Anliegen der Bevdlkerung erfolgt: dies ist
einzuhalten




04 Verkehrsarten (Prioritaten), Flige nach Sichtflugregeln (VFR-Verkehr)

Wer Anzahl Antrag Begriindung
Verbande und Interessengruppen: Aero Suisse 1 In erster Prioritat Linienflige und in zweiter
Prioritat alle Fliige von Luftfahrtunternehmen
mit einer Betriebsbewilligung (Charterverkehr
und Geschéftsluftfahrt)
Verbande und Interessengruppen: AOPA, MFGZ 2 Die neue Prioritéatenregelung: Linienverkehr, |Motorfluggruppe ZH wiirde stark benachteiligt, diese ist
Charterverkehr, tbriger IFR-Verkehr, tbriger |[fir die Wahrnehmung des Flughafens von grossem
VFR Verkehr ist riickgéngig zu machen Nutzen.
Private 1 Privatverkehr einschréanken
Politische Parteien: FDP Kt. Ziirich, FDP Schweiz, 2 Festlegungen fiir eine Ausweichung der * Kapazitaten fur den Linien- und Charterverkehr werden
Verbande und |nteressengruppen: Komitee weltoffenes 7 Freizeitﬂiegerei auf Flughafen und knapp, Priorisierung erforderlich
Zurrich, Pro Flughafen, avia suisse, Zircher Handelskammer, Flugplatzen in der Umgebung ZH. Die * Freizeitfliegerei behindert den Linien- und
OSEC, IG Flughafen ZH, ACI Europe Flughéafen im Kanton ZH und AG sollen eine |Charterverkehr in Spitzenzeiten
Entlastungsfunktion ibernehmen.
Unternehmung: Flughafen Zurich 1 VFR-Verkehr - vorbehéltlich Helikopter - * VFR-Verkehr stellt bei einem Verkehrswachstum ein
durch eine entsprechende Regelung im Sicherheitsrisiko dar.
Betriebsreglement vom Flughafen ZH * VFR-Verkehr hat eine hohe Rate an Unféallen und
ausschliessen. ernsthaften Vorfallen.
Gemeinde: Bassersdorf 1 Die General Aviation ist wenn notwendig zu  [Wird der 6ffentliche Flugverkehr durch die GA gehemmt,
bremsen. ist diese zu bremsen. Das o6ffentliche Interesse an der
Privatfliegerei ist nur untergeordnet.
Verbande und Interessengruppen: RFZ, Aero Club ZH, 3 Im LSZH muss der GA ein auch * Kein Ausschluss der GA durch eine schleichende
MFGZ kostenméssig vertretbarer Rahmen an Taxenerhéhung.
Aktivitdten gewahrt werden. * Die kleinen Flugschulen leisten einen besonderen
Beitrag zur ausbildung des Pilotennachwuchses.
Verbande und Interessengruppen: AOPA, MFGZ 2 Solange kein Ausweichplatz besteht, muss GA spielt eine wichtige Rolle in der Schweizer Luftfahrt

die GA im Objektblatt gebiihrend
eingebunden werden. Der Passus "...soweit
es die verbleibende Kapazitat erlaubt..." ist zu
streichen.

(15% Trafic Share)




Verbande und Interessengruppen: RFZ, Aero Club ZH,
MFGZ

Bei einer allfalligen Wegweisung der General
Aviation und der VFR-Luftfahrt miissen vom
Bund alternative Standorte benennt werden
(konkrete und kostenmassig vertretbare
Alternative zu LSZH). Neue Flugplatze sind
im Objektblatt mit den notwendigen
Bewegungsrastern zu bezeichnen und die
Kosten fur Landungen sind klar festzulegen.

Verbande und Interessengruppen: AOPA, MFGZ

Der Satz " Die Nutzung der Infrastruktur soll
im Ubrigen mit marktwirtschaftlichen Mitteln z.
B. soweit wie moglich Uber die Ausgestaltung
des Gebuhrensystems, gelenkt werden" ist zu
streichen.

Dies wiirde die Leichtaviatik unter einem Gebulihrendiktat
zugrunde gehen lassen.

Gemeinde: Rimlang

Private

Der Flughafen steht der Kleinaviatik nur zur
Verfligung, wenn diese mit den technischen
erforderlichen Ausriistung ausgestattet ist, die
eine Uberwachung der Flugwege erlaubt.

Die Kleinaviatik verlasst oft die vorgegebenen Routen
und Uberfliegt auf tiefer Hohe Siedlungsgebiet.

Private

Im Umkreis von 5 km sind die Flugrouten fir
die Kleinaviatik verbindlich festzulegen und
die Bewegungen zu kontrollieren;
Wohngebiete mind. 600m umfliegen,
Verzeigung bei Verstéssen.

Kleinaviatik halt sich vielfach nicht an Routen und stort
gerade an Sonntagen und Schénwettertagen.




05 Raumsicherung fur Parallelpistensystem

Wer Anzahl Antrag Begriindung

Kantone: Luzern, Nidwalden, Schwyz, Ticino, Wallis, 6 Raumplanerische Sicherung der Parallelpiste |* Prognostizierte Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen

Konferenz Kantonaler Volkswirtschaftdirektoren (mit entsprechender Anpassung der in Zirich kann einzig mit dem Parallelpistensystem

Gemeinde: Unterengstringen 1 Abgrenzungslinie AGL) / der auf einem befriedigt werden.

Unternehmungen: Flughafen Zirich, Swiss Airlines 2 Parallelpistensystem beruhenden * Gewahrleistung des Betriebs tiber 2030 hinaus,

Politische Parteien: SVP Schweiz, FDP Schweiz 2 Betriebsvariante P (evtl. als langfristige Perspektive eines Parallelpistensystems

Verbande und Interessengruppen: Komitee weltoffenes 21 Zwischenergebnis oder Vororientierung). muss erhalten bleiben (auf bestehendem Pistensystem

Zurich, Aero Suisse, Cargo Forum Schweiz, avia suisse, kénnen 2030 kdnnen 12% der Nachfrage nicht mehr

Schweiz Tourismus, STV, FSU Ortsgruppe Zirich, Zurich gedeckt werden)

Tourismus, Ziurcher Handelskammer, hotelleriesuisse * Negative Folgen fur die Exportwirtschaft und die

(Schweiz, Luzern, Graubiinden, Zurich und Region), OSEC, Konkurrenzféhigkeit des Unternehmensstandorts, wenn

Spedlogswiss, VSUD, IG Flughafen ZH, ACI Europe, die Nachfrage langfristig nicht gedeckt werden kann;

Eurocontrol, Economiesuisse, Swiss Holdings umsténdlichere und zeitaufwendigere Reisewege fir

Private 2 lokale Passagiere

* Nutzen einer nachfragegerechten Anbindung der
Schweiz muss mehr gewichtet werden als Schutz einer
relativ kleinen Minderheit vor Fluglarm

* parallele Pisten haben gegeniber sich kreuzenden
Pisten einen Sicherheitsvorteil

* Verhinderung des fortschreitenden Landverbrauchs um
den Flughafen herum

Planungsregionen: ZPZ Zimmerberg, RZU Zirich 2 Die AGL ist im Raum Bilach/Bachenbiilach
so festzulegen, dass raumplanerisch auch die
Option einer Parallelpiste gesichert wird.

Kanton: St. Gallen 1 Planung tber 2030 hinaus friihzeitig an die  [fraglich, wie nachfrageorientierter Entwicklung ohne
Hand zu nehmen, um Betrieb zukunftgerichtet|Sicherung der Parallelpiste langfristig nachgekommen
zu gewabhrleisten. werden soll

Kanton: Aargau 1 Verzicht auf Parallelpiste wird begrusst




Gemeinden: Bachenbilach, Bachs, Bassersdorf, Boppelsen, 65
Buchs, Bulach, Dallikon, Dielsdorf, Dietlikon, Diibendorf, Egg,

Eglisau, Erlenbach, Fallanden, Glattfelden, Herrliberg,

Hochfelden, Hofstetten, Hori, Kloten, Kisnacht, Kyburg,

Mannedorf, Maur, Meilen, Neerach, Niederhasili,

Oberengstringen, Oetwil an der Limmat, Otelfingen,

Regensdorf, Rimlang, Schoéfflisdorf, Schwerzenbach, Stadel,

Uetikon am See, Uster, Volketswil, Wasterkingen, Weiningen,

Winkel, Weiach, Bad Zurzach, Baldingen, Fisibach,

Kaiserstuhl, Klingnau, Lengnau, Leibstadt, Leuggern, Mellikon,
Oberrohrdorf, Rekingen, Rimikon, Schneisingen, Siglistorf,
Tegerfelden, Unterendingen, Wislikofen, Buchberg, Rudlingen,
Feusisberg, Freienbach, Wollerau, Rapperswil-Jona
Planungsregionen: ZPF Furttal, Zurzibiet 2
Politische Parteien: SP Kanton Zirich, EVP Zirich 2
Verbande und Interessengruppen: SBFZ, Hausverein 8
Schweiz, Pro Déllikon, Itten Treuhand und Verwaltung, SLL,

Rigel 28, HEV Kloten, Gemeindeallianz Limmattal,

Niederrohrdorf

Private 117

Verzicht auf die Parallelpiste festlegen

* Parallelpiste ware nicht zu vereinbaren mit der im
kantonalen Richtplan festgelegten Siedlungsentwicklung
* erhebliche Stérwirkung fir die Anwohner

* wlrde Lebensqualitat insb. im Norden zerstdren

* zusatzliche Belastung durch vermehrte Flige




06 Raumsicherung fur Pistenverlangerungen (Variante J-opt)

Wer Anzahl Antrag Begrindung
Kanton: Zurich 1 Variante J-opt beriicksichtigen unter wichtige Mdglichkeit fur Larmoptimierung und
Vorbehalt der Zustimmung der Bevdlkerung [Handlungsspielraum fir Flughafenentwicklujng offen
und einer dauerhaften Vereinbarung mit halten
Deutschland.
Kanton: Schwyz 1 Variante J-opt ist zu bevorzugen / im Sinne Geringste Anzahl Personen, die von
Gemeinden: Opfikon, Uitikon 2 einer Priorisierung im Objektblatt zu Grenzwertiiberschreitungen betroffen sind (signifikant
Unternehmung: Flughafen Zirich 1 favorisieren bezuglich Larmbelastung am Tag).
Politische Partei: FDP Schweiz 1
Verbande und Interessengruppen: Pro Flughafen 1
Private 6 Variante J-opt beibehalten /
Pistenverlangerungen sollen mdglich sein.
Kantone: Aargau, St.Gallen, Thurgau 3 Verzicht auf die Variante J-opt (mit * Pistenverlangerungen sind aufgrund der beschréankten
Gemeinden: Bachenbiilach, Bachs, Bassersdorf, Berg am 103  [entsprechender Anpassung der Vorteile nicht vertretbar.

Irchel, Boppelsen, Buchs, Bilach, Dagerlen, Dallikon,
Dielsdorf, Dietikon, Eglisau, Elgg, Elsau, Flaach, Geroldswil,
Glattfelden, Hochfelden, Hofstetten, Hori, llinau-Effretikon,
Kloten, Kyburg, Lindau, Neerach, Niederweningen, Niederglatt,
Niederhasli, Nurensdorf, Oberengstringen, Oberglatt, Oetwil an
der Limmat, Otelfingen, Regensdorf, Rorbas, Rimlang,
Schlatt, Schéfflisdorf, Stadel, Sternenberg, Turbenthal, Volken,
Wasterkingen, Weiach, Weiningen, Weisslingen,
Wiesendangen, Wila, Winkel, Winterthur, Zell, Bad Zurzach,
Baldingen, Bobikon, Déttingen, Effingen, Ehrendingen,
Endingen, Fisibach, Full-Reuenthal, Gallenkirch, Gansingen,
Gipf-Oberfrick, Kaiserstuhl, Klingnau, Koblenz, Leibstadt,
Lengnau, Leuggern, Mellikon, Mdhlin, Mumpf, Niederrohrdorf,
Oberbdzberg, Oberrohrdorf, Rekingen, Remigen, Rietheim,
Riniken, Rifenach, Rimikon, Schneisingen, Schwaderloch,
Siglistorf, Tegerfelden, Turgi, Unterendingen, Untersiggenthal,
Villigen, Wettingen, Wislikofen, Witthau, Wirenlingen,
Wirenlos, Zeiningen, Buchberg, Ridlingen, Braunau,
Eschlikon, Flawil, Niederhelfenschwil, Sirnach, Wangi

Abgrenzungslinie AGL, AGL auf Varianten E-
opt und E-DVO beschrénken) / Variante J-opt
wird als nicht zweckmassig beurteilt /

Festsetzungen zur Umsetzung von Variante J-

opt ersatzlos streichen / auf Pistenausbauten
generell verzichten

* Verlagerung der Anfliige nach Osten aufgrund der
DVO nicht notwendig / widerspricht der Forderung, den
Betrieb an der gewachsenen Nordausrichtung
auszurichten (Varianten E und E-opt sind néher beim
historisch gewachsenen Flugregime); im Norden
geringste Siedlungsdichte

* zusatzliche Belastung im Norden durch héhere
Kapazitat und stéarkeren Ausrichtung nach Norden

* baulicher Aufwand / Investitionen stehen in keinem
Verhaltnis zur Verbesserung der Kapazitat
(Pistenverlangerung bringt keine Kapazitatssteigerung)
* Zweifel, ob Zahl der Fluglarmbetroffenen signifikant
tiefer liegt / Aussage zu larmbetroffenen Personen am
Tag nicht zulassig (Unsicherheiten bei
Larmberechnungen, veraltete Bevolkerungsdaten VZ
2000)

* viele neue Fluglarmbetroffene / Belarmung bisher
unbelasteter Gebiete / belastet den Osten Glbermassig /
belarmte Region im Osten wird noch starker
benachteiligt und Liegenschaften verlieren an Wert

* Tagbetrieb flhrt zu mehr Larmbetroffenen (Aargau)




Planungsregionen: IGR Wil, RPV Fricktal, Regio Frauenfeld, 9 * 350'000 Bewegungen konnen auch ohne
RWU Winterthur, ZPW Weinland, ZPF Furttal, ZPL Limmattal, Pistenverlangerungen absorbiert werden / Trend zu
PZU Unterland, Zurzibiet grosseren Flugzeugen, weniger Flugbewegungen nétig
Politische Parteien: SP Winterthur, SP Bezirk Zurzach, SP 17 * J-opt ist eine unverstandliche einseitige Veranderung
Kanton Zurich, SP Kanton Ziirich, SP Zurzach, Griine Kt. der Variante J und keine Optimierung
St.Gallen, Griine Kt. Thurgau, Griine Kt. Ziirich, Griine Bezirk *auch mit einer Verlangerung bleibt die Piste 28 die
Biilach, Griine Biilach, Griine Kloten, Griine Bezirk Dielsdorf, kirzeste Piste; Uberrollen als Sicherheitsrisiko;
Grinliberale Kt. Ziirich, FDP Winterthur, FDP Zurzach, CVP ungtinstige Hindernissituation steht diametral gegentiber
Zurzach, EVP Zirich dem Grundsatz "best practices"
Verbande und Interessengruppen: SBFZ, pro ehrendingen, 25 *ILS Cat I erfullt ICAO-Vorgaben nicht und fiihrt zu
Hausverein Schweiz, Pro Déllikon, Verein Ikarus Erben, hoherem Minimum als 200 ft, Cat Il wird nie moglich
Initiativkomitee Fairflug, Flugwehr Ost, Itten Treuhand und seéin _ _
Verwaltung, Segelfluggruppe Schaffhausen, SLL, VCS, Natur * verstosst gegen die Sperrzeiten der DVO )
und Umwelt Rimlang, Birgerprotest Fluglarm Ost, * §|nse|t|ge Bgvorzugung Siden, Fluglarmlasten missen
Biirgerprotest Fluglarm Ost Wil, Dachverband Fluglarmschutz, fairer aufgeteilt werden _ .
Rigel 28, HEV Kloten, Flurgenossenschaft Riimlang, VeFeF, * Ausbauten wirden den Norden beim heutigen und
Verein gekropfter Nordanflug Nein, Region Ost, BFO Uzwil, insb. bei einem héherem Flugvolumen zusatzlich
SSF, Arzte fir Umweltschutz, Gemeindeallianz Limmattal belasten _
* Kantonsparlament ZH hat den Pistenausbau mehrmals
Private 12189 L _
* berilicksichtigt die Anzahl und Dauer der taglichen
Uberschreitungen der Larmgrenzwerte bzw. deren
Intensitat fur die betroffenen Personen nicht
* wirde wertvolle FFF beanspruchen
Kanton: Schaffhausen 1 Keine Verlangerung der Piste 14-32 ins Mit der Pistenverlangerung wird nur eine marginale
Objektblatt aufnehmen, solange dadurch die |Kapazitatserweiterung erzielt, die fiir SH zu einer
Larmbelastung im Norden zunehmen wirde. |[betréchtlichen Mehrbelastung mit Larm flhrt.
Gemeinde: Geroldswil 1 Auf die Verlangerung der Westpiste 10/28 um |Entwicklungsregion Limmattal, welche durch

459 Meter ist zu verzichten.

Nationalstrassen, Bahn- und Guterverkehr, den
Flugverkehr sowie mehrere Staatsstrassen schon heute
stark belarmt wird, ist nicht noch mehr zu belasten.




07 Wahl der Betriebsvarianten, Ausrichtung Betrieb (Verteilung Flugbewegungen)

Wer Anzahl Antrag Begrindung
Kanton: Zirich 1 Festlegen, dass die Anfliige ausserhalb der |Variante E-opt in betrieblicher und larmmassiger
deutsche Sperrzeiten von Norden her Hinsicht der optimale Betriebszustand
erfolgen
Kanton: Aargau 1 Variante E-opt setzt Entlastungsmassnahmen
fur aargauische Gemeinden voraus.
Objektblatt auf der Grundlage von E-DVO
ausarbeiten — ohne gekrdpften Nordanflug.
Gemeinden: Bad Zurzach, Baldingen, Bobikon, Déttingen, 42 Bei den Varianten E-opt und E-DVO soll dem |* eine ausgewogene Fluglarmverteilung ist anzustreben
Effingen, Ehrendingen, Endingen, Fisibach, Full-Reuenthal, Siden ein hoéherer Anteil von * den Siiden mit Tausenden von Vielfliegern von
Gallenkirch, Gansingen, Gipf-Oberfrick, Kaiserstuhl, Klingnau, Flugbewegungen v. a. in den Flugbewegungen fast vollstandig zu verschonen ist
Koblenz, Leibstadt, Lengnau, Leuggern, Mellikon, Méhlin, Betriebsrandzeiten zugewiesen werden. ungerecht
Mumpf, Oberbdzberg, Rekingen, Remigen, Rietheim, Riniken, Fluglarm soll fair und ausgewogen auf alle * Gleichbehandlung von Osten und Siiden
Rudolfstetten-Friedlisberg, Riifenach, Rimikon, Schneisingen, Regionen verteilt werden. * Bundesgericht hat Stidanfliige als zulassig erklart
Schwaderloch, Siglistorf, Tegerfelden, Turgi, Unterendingen,
Untersiggenthal, Villigen, Wislikofen, Witthau, Wirenlingen,
W irenlos, Zeiningen
Planungsregionen: RPV Fricktal 1
Politische Parteien: SP Bezirk Zurzach, SP Kanton Aaragu, 4
FDP Bezirk Zurzach, CVP Bezirk Zurzach
Verbande und Interessengruppen: pro ehrendingen, 5
Initiativkomitee Fairflug, Flugwehr Ost, VeFeF, Verein
gekropfter Nordanflug Nein
Private 639
Gemeinde: Bellikon 1 Faire Startverteilung auf Pisten 16 und 28, * Slidstarts ab P16 haben sich seit 2003 fast halbiert.
vermehrter Einsatz der Piste 16 mit Slidstarts |* zu starke Verlagerung der Fliige in den Aargau
straight * einseitige Bevorzugung des Ziurcher Sudens (Nur 1000
Verbande und Interessengruppen: IG Brego, Biirgerkomitte 2 Sudabfllige, aber bis 00.30 Uhr Verspatungsabbau uber
Bellikon dem AG)
Kanton: Thurgau 1 Im Objektblatt festlegen, dass auf dem Betrieb soweit als méglich nach Norden ausrichten, das
Planungsregion: Regio Frauenfeld 1 bestehenden Pistensystem im Tagesbetrieb |geméass DVO zulassige Mass an Uberfligen voll
Private 1 von Norden, bei Uberschreitung der erlaubten [ausniitzen. Meteorologisch bedingte Wechsel von Nord-

Werte fur Ruckenwindlandungen von Osten
angeflogen wird.

auf Ostanflugskonzepte nur bei sicherheitsrelevanten

Wind- und Sichtverhéltnissen




Gemeinden: Dagerlen, Schlatt, Turbenthal, Wila, Winterthur, 7 wetterbedingte Umstellung von Nord- auf * Ostanflige widersprechen der Nordausrichtung des
Flawil, Eschlikon Ostanflug soll nur aus sicherheitsrelevanten |Flughafens
Politische Partei: Griine Kt. St.Gallen 1 Grinden gestatten * bereits heute werden bei teilweise schwachen
Verbéande und Interessengruppen: Region Ost 1 Westwinden Ostanfliige ausserhalb der vorgesehenen
Zeiten durchgefuhrt.
Politische Partei: Griine Kt. St.Gallen 1 Der Betrieb hat soweit als moglich nach der  |* Das geméass DVO zuldssige Mass an Uberfliigen des
Private 12 gewachsenen Nordausrichtung zu erfolgen; E-|sliddeutschen Luftraums ist voll auszunitzen.
DVO unter Einbezug von Sudlandungen * Flughafen wurde fir dieses Regime geplant, andere
weiterverfolgen. Nutzung ist viel unsicherer
* keine Befreiung des Siidens von Fluglarm
Gemeinde: Lindau 1 Allfallige Sudanflige sind - generell - bei
Bedarf im gleichen Masse wie Ostanflige als
Maoglichkeit beizubehalten.
Gemeinden: Niederhelfenschwil, Eschlikon 2 In einem allfalligen SIL-Objektblatt sei der * Verschonung von Tausenden Vielfliegern im Siden
Verb&nde und Interessengruppen: Initiativkomitee Fairflug, 2 Osten und Suden gleich zu behandeln; und Aufbirdung der Lasten des Flugverkehrs auf die
Flugwehr Ost entweder auf Flughafenperimeter im kant. Ubrigen Regionen.
Private 409 Richtplan und SIL-Objektblatt verzichten oder [* Ungleichbehandlung des Sudens und des Ostens,
im Suden einen Flughafenperimeter und Varianten ohne regelmdassige Sudan- und abfliige (inkl.
Flugzonen gleich denjenigen im Osten Straight) bevorzugen den Suiden und sind willkrlich.
vorsehen.
Politische Parteien: Griine Kt. St.Gallen, Griine Kt. Thurgau 2 Verhandlungsgewinne mit Deutschland und  [|* Ein zukinftiges Verhandlungsresultat mit Deutschland
technische Erneuerungen sollen so darf nicht auf J-opt eingeschrankt werden.
Private 1 angestrebt werden, dass sie angemessen * Eine einseitige Bevorzugung des Sudens ist nicht
verteilt den seit 2000 neu beschallten zulassig.
Gebieten zu Gute kommen.
Private 1 bei Westwind und Nord-Westwind ist
bevorzugterweise die Landung von Stiden
und nicht von Osten durchzufiihren
Private 803 Der Flugverkehr resp. Fluglarm ist fair und 18 betroffene Gemeinden im Osten haben sich mit
ausgewogen zu verteilen (ohne Rucksicht auf [Fairflugabstimmung dafiir ausgesprochen
Gesellschaftsschichten), vom GNP muss
auch der Osten profitieren.
Politische Partei: Grunliberale Kt. Zirich 1 Einzig die Variante E-opt soll weiterentwickelt [Flugverkehr an gewachsener Nordorientierung

werden. E-DVO nur als Ubergangslésung bis
zur Einfihrung des GNP.

ausrichten




Kanton: Schwyz 1 Flugverkehr an gewachsener
Nordorientierung ausrichten, Stiden wieder
entlasten; gekropfter Nordanflug als Option
Private 3 E-opt und E-DVO weiter verfolgen
Private 70 E-opt soll fallen gelassen werden zusétzliche Kapazitat des Flughafens wiirde Norden
zusétzlich belasten
Private 1 Flughafen von Norden anfliegen und Starts
nach Siiden und Osten ausrichten.
Private 1 moglichst Regime von friher ibernehmen in
den von der DVO nicht betroffenen Zeiten
Private 1 Wiedereinfiihrung An- und Abflugregime wie
2002
Planungsregion: ZPP Pfannenstil 1 AGL, die auf Studanfligen und Sudstarts * Da seit der Inbetriebnahme des Flughafens nie mit
(geradeaus) beruhen, werden zugunsten Siudanfligen gerechnet werden konnte, waren
optimierter Betriebsvarianten mit mehr entsprechende Fluglarmbelastungen unvorhersehbar.
Nordanfliigen und -starts, basierend auf der |* Die Optimierung der LaArmbelastung im Bereich des
Larmbelastungsanalyse vom Oktober 2009, |Flughafens hat deshalb unbedingt auch das deutsche
abgelehnt. Territorium einzubeziehen.
Gemeinden: Stadt Zurich 1 Auf Stdanfliige ist in Betriebsvarianten, * nicht nachvollziehbar, weshalb Varianten ochne DVO
welche von einem Wegfall der dennoch Sudanfliige und -starts miteinbeziehen
Einschrankungen der Beniitzung des * Sudbetrieb verursacht eine erhebliche Mehrbelastung
suddeutschen Luftraums ausgehen, ganzlich |der Bevdlkerung bei nur geringer
Zu verzichten. Kapazitatsverbesserung
Gemeinde: Stadt Zirich 1 Sidlandungen in DVO-konformen
Betriebsvarianten sind, falls dies vom
Bundesgericht nicht oder nur eingeschrankt
fur zulassig erklart werden, entsprechend
aufzuheben oder zu reduzieren.
Gemeinden: Dubendorf, Féllanden, Egg, Erlenbach, 20 Die regelméassigen Sudanfliige auf Piste 34  |* Uberflug eines der dichtbesiedelten Gebietes des
Herrliberg, Kiisnacht ZH, Mannedorf, Maur, Meilen, sind bis max. 2015 zu befristen. Auf sie ist zu |Kantons Zurichs wéahrend Schlafens- und Ruhezeiten.
Schwerzenbach, Stafa, Uetikon am See, Uster, Volketswil, verzichten, sobald und soweit die Varianten E-|{* Uberschreitung der Aufweckschwelle alle 2-3 Minuten
Zollikon, Zumikon, Feusisberg, Freienbach, Rapperswil-Jona, Opt. und J-Opt. oder der gekropfte * nicht vereinbar mit dem Gebot, lastige Einwirkungen zu
Wollerau Nordanflug als Surrogat zur Verfigung vermeiden (Art. 74 BV)
Private 242 umgesetzt werden kénnen.
Private 2 Sudanflige auf Piste 34 bis max. 31.12.2012




Verbé&nde und Interessengruppen: Burger Forum Kisnacht, 5 Siudanfluge sollen nicht oder lediglich in Sudanflige wurden gegen den Richtplan im Notrecht
FAZL, Spital Zollikerberg, Diakoniewerk Neumunster, IG pro Notsituationen zugelassen werden. eingefuhrt, dies mit der Begriindung, dass damit kein
ZH 12 Préajudiz geschaffen werde. Dieses soll nun durch
Private 2038 Objektblatt geschaffen werden. Der Suiden ist das
dichtest besiedelte Gebiete. Stidanfliige sprechen gegen
das Umweltschutzgesetz, wonach mdglichst wenige
Menschen von negativen Einflissen zu treffen sind.

Gemeinde: Zumikon 1 Die provisorisch eingefiihrten Stidanfliige und |widersprechen der gewachsenen Siedlungsstruktur und

Politische Partei: Grunliberale Kt. Zirich 1 zusatzlichen Ostanfliige sind durch den GNP |Raumplanung
oder den Nordanflug tiber Deutschland mit
leiseren Anflugverfahren zu ersetzen und
vollstandig aufzuheben.

Verbé&nde und Interessengruppen: Flugschneise Sud-NEIN 1 Fir 350'000 Flugbewegungen sind * Nachfrageprognose 2030 wurde um utber 20%
permanente Sidlandungen und Sudstarts reduziert, Betriebskonzepte sind dementsprechend
nicht notwendig. anzupassen.

* Slidstarts straight verletzen die Regeln safety first,
fuhren Uber dicht besiedelte Wohngebiete

Gemeinde: Dietlikon 1 Auf Starts in Richtung Stiden mit left turn ist  |Durch die Stdstarts mit left turn wird die Gemeinde
soweit als moglich zu verzichten. Dietlikon mit Immissionen belastet

Gemeinde: Bassersdorf 1 keine einseitige Entlastung vom Flugverkehr: |* gewisse Gemeinden dirfen nicht kiinstlich von
kein Verzicht auf Sidstarts und "right turn" Fluglarm entlastet werden

* alle profitieren gleichméassig vom Flughafen, also
sollen auch die Belastung gleichmassig verteilt werden

Gemeinden: Bachenbilach, Bachs, Biilach, Eglisau, 30 Es ist unzulassig, dass das SIL Objektblatt Der Nordbetrieb, soweit er deutsches Gebiet oder den

Glattfelden, Hochfelden, Hori, Neerach, Stadel, Wasterkingen, von vorneherein nicht realisierbare Varianten |Grenzabstand in Anspruch nimmt, setzt eine

Weiach, Winkel, Bad Zurzach, Baldingen, Fisibach, mit starkem Nordbetrieb in seine Planung unwiderrufliche Duldung durch Deutschland voraus. Die

Kaiserstuhl, Klingnau, Leibstadt, Lengnau, Leuggern, Mellikon, miteinbezieht. Die Grenzwertkurven bzw. die [ist aber keineswegs gegeben.

Rekingen, Rumikon, Schneisingen, Siglistorf, Tegerfelden, AGL sind entsprechend anzupassen.

Unterendingen, Wislikofen, Buchberg, Ridlingen

Planungsregion: Planungsverband Zurzibiet 1

Verbande und Interessengruppen: HEV Kloten 1 Wenn der Nordanflug nicht mehr méglich ist, |Die Bewohner sollen nicht weniger Fluglarm haben als

ist sicherzustellen, dass der GNP oder der
Siudanflug mit raumplanerischer Verankerung
und aufgrund entsprechender AGL auch in
den dortigen An- und Abflugbereichen
durchgefiihrt werden kann.

die Leute im Osten.




Private

mehr Starts nach Norden und Aufhebung
Restriktionen von Deutschland

Private

Flugbewegungen sind, wenn nicht tiber
Norden abwickelbar, auf Regionen und
Zeitfenster auszurichten

Larmverteilung

Private

11

Ausgewogene Verteilung des wirtschaftlichen
Nutzens und Schadens durch den Flughafen
Zurich - Wer profitiert, soll die Lasten tragen

Gemeinden im Kt. AG leiden mehr als sie profitieren

Private

Grundsatz aufnehmen, dass eine
gleichmassige Larmverteilung erfolgt

Gerechte Larm- und Risikoverteilung
Gestutzt auf BV Art. 8 Abs 1 und 2 sowie Art. 35
(Rechtsgleichheit und Grundrechte)

Private

Schutz der Bevélkerung in allen
Himmelsrichtungen unabhéngig von
Bevolkerungsdichte bei Entscheiden betr.
Betriebsreglement und Raumplanung.

Private

Keine Verlagerung des Flugverkehrs tber
dinn besiedelte Gebiete.

Wohn-, Lebens- und Erholungsqualitat erhalten

Private

Rechnerische Lésung zur Fluglarmverteilung:
Fur jede der 6 Pisten Produkt der Faktoren
(Starts*1.5+Landungen)*(Anzahl Einwohner
mit Distanz 300m zu Flugzeug*4+Anzahl
Einwohner mit Distanz 700-1500m*2).
Bewegungen so verteilen, dass alle
Richtungen gleiches Produkt erhalten

Fluglarmverteilung auf rechnerischer Basis. Ansatz
jedoch wohl nicht korrekt, da sich deutsche
Birgermeister mit diesem Ansatz profilieren

Gemeinde: Zollikon

Neue Betriebsvariante zu entwickeln;
Betriebskonzepte mit An- und Abflugverfahren
unter vollstandiger Berlcksichtigung der
satellitengestitzten Navigationstechnologie
und mit Einsatz eines "arrival manager
systems". Wegleitend fur dieser Variante sind
das Gewabhrleisten der erforderlichen
Kapazitat, die Sicherheit sowie der Grundsatz,
die geringst mdgliche Anzahl Personen mit
Larm zu belasten.

* SIL bertcksichtigt nicht alle technisch méglichen An-
und Abflugverfahren und fihrt nicht zu einem larm-/
umweltoptimierten Betrieb.

* Abgrenzungslinie ist unnétig gross

* Das BAZL hat entgegen seinen Behauptungen noch
nicht alle technisch machbaren An- und
Abflugmaéglichkeiten gepriift (avtech Studie nicht
bericksichtigt).




Private 2961 |Aufnahme von nur einer Betriebsvariante inkl. |Mit dem Objektblatt soll fir Flughafen und Bevélkerung
An- und Abflugrouten im Objektblatt eine langfristige Rechts- und Planungssicherheit
garantiert werden.
Deutschland (Konstanz, Lérrach, Schwarzwald-Baar, 1 Ablehnung aller drei Betriebsvarianten J-opt und E-opt sehen bereits ab 6 Uhr Landungen von

Tuttlingen, Waldshut)

Norden vor, J-opt enthalt dartiber hinaus Direktstarts
nach Norden.




08 Beschrankung Flugbewegungszahl

Wer Anzahl Antrag Begrundung
Kanton: Zirich 1 Bei Erreichen von 320'000 Flugbewegungen |Dass im Objektblatt keine Bewegungsobergrenze
Private 1 beschliesst der Kantonsrat (gestitzt auf festgelegt wird, wird begrisst.
Flughafengesetz und Antrag Regierungsrat),
ob der Kanton auf eine
Bewegungsbeschrankung hinwirken soll.
Gemeinden: Bassersdorf, Flaach, Niederhasli, Stafa, Volken, 6 320'000 Bewegungen pro Jahr als feste * Flughafen kann mit dieser Obergrenze gut leben, die
Stadt Zlrich Obergrenze Obergrenze gibt den Anwohnern Sicherheit.
Planungsregion: ZPW Weinland 1 * Entwicklung der Flugbewegungen soll auf dem Stand
Politische Partei: Griine Billach 1 gehalten werden, welcher die wirtschaftlich
Private 3 interessanten int. Verbindungen ermdglicht.
* Stimmvolk des Kanton ZH hat sich 2008 klar fur
Bewegungsgrenze 320'000 ausgesprochen.
Private 9 Begrenzung der Flugbewegungen auf * Nachhaltiges Wachstum und Schutz der Bevélkerung
300'000/Jahr vor Larm
*auch mit 300'000 satter Gewinn fiir Flughafen mdoglich
Private 1 Plafonierung auf 280'000 Bewegungen pro Schutz der Bevélkerung
Jahr
Private 2 Beschrankung von Starts und Landungen
insbesondere fur Transitverkehr (Hubfunktion,
max. 33% Transitpassagiere pro Flug)
Private 1 massive Reduktion der Flugbewegungen
Private 3 Glaubwirdige Beschrankung der Ausbau ist zum Wohle der Bevolkerung nicht notig.
Flugbewegungen auf heutigen Stand
Deutschland (Konstanz, Lérrach, Schwarzwald-Baar, 1 Beschrankung der Nordanflige auf 75'000

Tuttlingen, Waldshut)

pro Jahr




09 Sudabflige geradeaus / wetterbedingte Sudlandungen

Wer Anzahl Antrag Begrindung
Kanton: Zurich 1 Starts nach Siiden geradeaus zur
Stabilisierung der Kapazitat bei Nebel und
Bise nur unter der Voraussetzung zulassen, |Diese Sudstarts tragen zur Zuverlassigkeit und Qualitat
dass keine regelméssigen Sidanflige des Flughafens bei, fiihren nur zu einer verhaltnismassig
durchgefihrt werden. geringen Mehrbelastung der Bevolkerung.
Politische Partei: FDP Schweiz 1 Starts nach Siiden geradeaus bei Nebel und [* Gewahrleistung stabiler Betrieb
Bisenlagen fur die Stabilisierung der Kapazitat|* damit internationale Gaste mdglichst ohne gréssere
sind beizubehalten. Verspatungen reisen kénnen
Verbande und Interessengruppen: Aero Suisse, Swiss 16 * komplizierte Verfahren missen zugunsten der
Holdings, Pro Flughafen, STV, Zirich Tourismus, Zircher Sicherheit, wenn maoglich immer vereinfacht werden
Handelskammer, hotelleriesuisse (Schweiz, Luzern, * reduziert die Komplexitat der Flugoperationen
Graubtinden, Zirich und Region), OSEC, Spedlogswiss, IG
Flughafen ZH, ACI Europe, Eurocontrol, Economiesuisse
Gemeinden: Dibendorf, Egg, Erlenbach, Fallanden, 17 Auf Flige im Siudsektor unter speziellen * Die vorgesehenen Flugverfahren sind technisch und
Herrliberg, Kiisnacht, Mannedorf, Maur, Meilen, Wetterbedingungen ist zu verzichten. Der betrieblich nicht notwendig.
Schwerzenbach, Uetikon am See, Uster, Volketswil, Satz "Bei Nebel- und Bisenlagen sind fir die [* Die Abwagung zwischen den Interessen zwischen den
Feusisberg, Freienbach, Rapperswil-Jona, Wollerau Stabilisierung der Kapazitét auch Starts nach |Anwohner und der Luftfahrtindustrie ist fehlerhaft.
Politische Parteien: Griine Kt. Ziirich, Griine Bezirk Bilach, 3 Siden geradeaus moglich" ist zu streichen * widersprechen dem Umweltschutzgesetz

Grine Kloten

(auch bei Kapazitatseinbusse).

* verletzen ICAO Sicherheitsregeln

Verbande und Interessengruppen: Birger Forum Kiisnacht, 7

FAZL, Spital Zollikerberg, Diakoniewerk Neumunster, SSF,

Arzte fir Umweltschutz, Flugschneise Siid-NEIN

Private 1

Kanton: Schwyz 1 Auf Suidstarts geradeaus ist in allen * Stidabfliige bringen nur eine geringe
Gemeinde: Stadt Zirich 1 Betriebsvarianten generell zu verzichten. Kapazitatsverbesserung, fuhren aber bei der

Bevdlkerung zu einer erheblichen Mehrbelastung.
*aus Larm- und Sicherheitsgriinden




Kantone: Schaffhausen, Nidwalden 2 Sidstarts geradeaus sind zur * |letzte verbliebene kapazitatssteigernde Massnahme
Unternehmungen: Flughafen Ziirich, Swiss Airlines 2 Kapazitatserhéhung fur die Mittags- und auf bestehendem Pistensystem
Politische Partei: SVP Schweiz 1 Nachmittagswelle (Hauptverkehrszeiten 10 - |* Ein interkontinentaler Flughafen muss Umsteigewellen
Verbénde und Interessengruppen: Komitee weltoffenes 9 13.30 und 16 - 18 Uhr) vorzusehen, mit hoher Stundenkapazitat abwicklen kénnen /
Zirich, Aero Suisse, Cargo Forum Schweiz, STV, unabhangig von Wetterbedingungen. / Die internationale Konkurrenz wie Miinchen, Mailand verfiigt
Spedlogswiss, VSUD, ACI Europe, Eurocontrol, Betriebsvarianten im Objektblatt sind mit Uber hohere Stundenkapazitat / fir den Home Carrier
Economiesuisse dieser Option zu erganzen. Swiss ist die Stundenkapazitat entscheidend fur den
Netzwerkbetrieb.
* Sensible Tagesrandzeiten sind nicht betroffen /
Larmproblem wird dank Einsatz von leiserem Fluggerat
nicht massgeblich zunehmen.
* Schon heute Ubersteigt die Nachfrage nach Slots in
den Spitzenzeiten das verflighare Angebot / nur so
kénnen kurz bis mittelfristig die Kapazitaten tberhaupt
noch erweitert werden.
* Reduziert die Komplexitat der Flugoperationen /
komplizierte Verfahren miissen zugunsten der
Sicherheit, wenn mdglich immer vereinfacht werden /
Entscharfung Kreuzungspunkt Start Piste 16 Linkskurve
mit Durchstart Piste 14.
* gerechte Verteilung der Vor- und Nachteile des
Flughafens
Verbande und Interessengruppen: Segelfluggruppe 1 Auf Suidstarts straight ist nicht von vorne Die Bevolkerung im Osten und im Siden sollen gleich
Schaffhausen herein zu verzichten. behandelt werden.
Private 1097
Private 187 Direkte Sudstarts sollen jederzeit mdglich

sein.




Kanton: Zirich 1 Sidstarts zur Kapazitatssteigerung in * Slidstarts verstossen gegen die 6kologischen und
Gemeinden: Dibendorf, Egg, Erlenbach, Fallanden, 19 Hauptverkehrszeiten sind grundsétzlich gesellschaftlichen Aspekte der Nachhaltigkeit.
Herrliberg, Kiisnacht, Mannedorf, Maur, Meilen, auszuschliessen / Festhalten am Verzicht der |* Massgebliche Verschlechterung fir den Flugplatz
Schwerzenbach, Stafa, Uetikon am See, Uster, Volketswil, kapazitatssteigernden Sudstarts. Hausen-Oberamt (SIL garantiert eine regulére
Zumikon, Feusisberg, Freienbach, Rapperswil-Jona, Wollerau Benutzbarkeit des Flugplatzes).
Verbande und Interessengruppen: Flugplatzgenossenschaft 6
Hausen-Oberamt, Burger Forum Kusnacht, FAZL, Spital
Zollikerberg, Diakoniewerk Neumiinster, IG pro ZH 12
Private 3208
Kanton: Zirich 1 Die wetterbedingten Kriterien fir die Rechtssicherheit

Anordnung von Sidanfligen sind zu

definieren (abgeleitet von initernationalen

Standards und Empfehlungen).
Kanton: Schwyz 1 Prazisierung der Festlegungen zum

Anflugregime bei schlechten Sicht- und
Windverhéltnisse im Suden.




10 Gekropfter Nordanflug (gNA)

Wer Anzahl Antrag Begrindung
Kanton: Zirich 1 Rasche Einfuhrung des gekropften Mit dem GNA sollen die Ostanfliige, die seit 2001
Gemeinden: Dégerlen, Lindau, Sternenberg, Turbenthal, 12 Nordanflugs / Die Einfiihrung eines auf kontinuierlich zugenommen haben, umfassend
Wiesendangen, Weisslingen, Winterthur, Zell, Braunau, Satellitentechnologie gestitzten gNA ist nach [kompensiert werden kénnen.
Eschlikon, Flawil, Sirnach Kraften voranzutreiben.
Planungsregionen: IGR Wil, Regio Frauenfeld 2
Verbande und Interessengruppen: HEV Kloten, Region Ost 2
Private 404
Kanton: Schwyz 1 Solange die deutschen Sperrzeiten bestehen

soll der gekropfte Nordanflug eine Option

bleiben.
Kanton: Thurgau 1 Vom gNA soll nicht nur der Suden, sondern  |ausgewogene Verteilung Fluglarm

muss zwingend auch der Osten profitieren

(entsprechende Erganzung der

Bestimmungen im Objektblatt).
Kanton: Aargau 1 Der gekropfte Nordanflug wird abgelehnt, auf |* Kombination der letzten Starts am Abend
Gemeinden: Bachenbiilach, Bachs, Biilach, Eglisau, Elgg, 66 Betriebsvariante E-DVO-G ist endgliltig zu (Surbtalroute) und der ersten Anflige am Morgen /
Glattfelden, Hochfelden, Hori, Neerach, Stadel, Wasterkingen, verzichten Doppelbelastung durch den Flugbetrieb fir das
Weiach, Winkel, Baden, Bad Zurzach, Baldingen, Bellikon, Surbtalgebiet
Bergdietikon, Berikon, Bobikon, Déttingen, Eggenwil, Effingen, * Auflinierung auf tiefer Flughdhe tber stark bebautem
Ehrendingen, Endingen, Fisibach, Full-Reuenthal, Gallenkirch, Gebiet, Auflinierbereich tGiber dem Freiamt/Reusstal,
Gansingen, Gipf-Oberfrick, Kaiserstuhl, Klingnau, Koblenz, massive Zunahme der Larmbelastung fir Bellikon und
Kunten, Leibstadt, Lengnau, Leuggern, Mellikon, M&hlin, die Region Mutschellen
Mumpf, Oberbézberg, Oberwil-Lieli, Rekingen, Remigen, * Sicherheitsbedenken bei der Satellitentechnologie
Rietheim, Riniken, Rudolfstetten-Friedlisberg, Riifenach, * Sicherheitsrisiko Uberflug tiber Kernanlagen (Beznau,
Rumikon, Schneisingen, Schwaderloch, Siglistorf, Tegerfelden, Wirenlingen)
Turgi, Unterendingen, Untersiggenthal, Villigen, Wettingen,
Widen, Wislikofen, Witthau, Wirenlingen, Wirenlos,
Zeiningen, Buchberg, Ridlingen
Planungsregionen: RPV Fricktal, Planungsverband Zurzibiet 2
Politische Parteien: SP Bezirk Zurzach, SP Kanton Aaragu, 8

SP Zurzach, Griine Bezirk Bremgarten, FDP Widen, FDP
Bezirk Zurzach, CVP Zurzach, Griine Bilach




Verbande und Interessengruppen: pro ehrendingen, Itten 7

Treuhand und Verwaltung, 1G Brego, Birgerkomitte Bellikon,

VeFeF, Verein gekropfter Nordanflug Nein

Private 1049

Deutschland (Konstanz, Lérrach, Schwarzwald-Baar, 1

Tuttlingen, Waldshut)

Kanton: Aargau 1 Sollte der gNA in Betracht gezogen werden, |eidg. Nuklearsicherheitsinspektorat beauftragen, die
ist das Auflinieren Uber dem Reuss- und bestehenden Sicherheitsabklarungen unter den
Limmattal zu verbieten. Der Auflinierbereich  |veranderten Umsténden zu betétigen.
musste zwingend auf Flugflache 80 sein und
Uber den Ausflugpunkt des Warteraums
GIPOL gefuhrt werden.

Private 2 Safety first, darum Verzicht auf gekropften Gleichbehandlung

Nordanflug, insb. wenn auf Stidanfliige
verzichtet wird




11 Betriebszeiten

Wer Anzahl Antrag Begrindung

Kanton: Nidwalden 1 bewilligungsfreier Verspatungsabbau bis 24  |* Regelung ehrlicher und politisch weniger problematisch
Unternehmung: Swiss Airlines 1 Uhr als die vorgesehene Ausnahmeregelung

Politische Partei: SVP Schweiz 1 * Flexibilisierung beim Abbau von Verspétungen
Verbéande und Interessengruppen: Komitee weltoffenes 15 * Faktoren ausserhalb des Flughafens Zarich und der

Zirich, SIAA, Aero Suisse, Cargo Forum Schweiz, avia suisse,
Schweiz Tourismus, STV, Zirich Tourismus, Zircher
Handelskammer, hotelleriesuisse (Schweiz, Luzern,
Graubtinden, Zurich und Region), OSEC, Spedlogswiss

Airlines fuhern zu Schwierigkeiten: Enteisung der
Flugzeuge in den Wintermonaten, Sommerferienverkehr
* gestrandete Passagiere fihren zu hohen
Betreuungskosten

* Passagiere die aufgrund der strengen Nachtsperre
ihren Anschlussflug mehrmals verpassen, fliegen nicht
mehr Swiss.

* Aus okologischer und aus Sicht des Passagiers macht
es keinen Sinn, wenn die Fliige auf Basel oder Genf
ausweichen mussen, Larm bleibt der Gleiche.

* FUr den Ruf der Reisedestination Schweiz wére es
extrem schadlich, wenn auslandische Touristen wegen
der strengen Nachtregelung unfreiwillig und ungeplant in
ZH festgehalten werden.

Verbande und Interessengruppen: SIAA 1 Die heute geltenden Betriebszeiten fur den * Beflirchtung das aufgrund der strengen Nachtsperre in
Verspatungsabbau der Flughafen Basel und |Zirich die verspateten Fliige nach Basel und Genf
Genf sollen in der VIL fir alle umgeleitet werden.
Landesflughafen verbindlich festgelegt * Der politische Druck kénnte zunehmen, dass auch
werden. Basel und Genf ihren Verspatungsabbau reduzieren
mussen, wirtschaftlich untragbar.
Kanton: Wallis 1 Flexible Handhabung beim * Fir die Exportwirtschaft und den Investitionsstandort
Politische Partei: FDP Schweiz 1 Verspatungsabbau, so dass in schadlich, wenn wegen annullierten Fliigen Passagiere
Verbande und Interessengruppen: Swiss Holdings, Pro 5 Ausnahmeféllen bis 00.30 Uhr verspéatete und Fracht gestrandet werden.
Flughafen, ACI Europe, Eurocontrol, Economiesuisse Flige abgefertigt werden kénnen * Ein strikte Nachregelung in ZH hatte zur Folge, dass
Private 1 der Larm auf andere Flughafen exportiert wird, da die

Flugzeuge irgendwo landen mussen.
* Regelung in ZH kénnte ahnliche Einschrankungen in
Basel und Genéve zu Folge haben.




Kantone: Basel-Landschaft, Basel-Stadt 2 Restriktionen in Zurich durfen nicht zu einer  |* Beflrchtung das aufgrund der strengen Nachtsperre in

Unternehmung: EuroAirport 1 Verlagerung von Fliigen nach Basel fuhren/ |Zirich die verspateten Fliige nach Basel umgeleitet
Vorgabe im Objektblatt, wonach das werden.

Betriebsreglement so auszugestalten ist, dass|* EuroAirport kann aus politischen Griinden keine

ein allfalliger Verspatungsabbau nicht zu umgeleiteten Fliige von Zirich nach 23.30 annehmen.

Diversions nach Basel fuhrt. * EuroAirport will nicht die Nachtflugregelungsprobleme
von Zurich tbernehmen und 6konomische Nachteile
erleiden.

Unternehmung: AIG 1 Politisch inakzeptabel, dass verspétete Flige |* Beflrchtung das aufgrund der strengen Nachtsperre in
mit Destination ZH nach 23.30 Uhr in Genf Zurich die verspéateten Fliige nach Genf umgeleitet
landen. werden.

* AIG kann aus politischen Grunden keine umgeleiteten
Fliige von Zirich nach 23.30 annehmen.

Gemeinden: Bachenbilach, Bachs, Bassersdorf, Bulach, 29 Einhaltung einer Nachtruhe von mindestens 7 [* Erhaltung der Lebensqualitat

Eglisau, Glattfelden, Hochfelden, Héri, Neerach, Opfikon, Stunden * Berilicksichtigung der Larmschutzinteressen der

Stadel, Wasterkingen, Weiach, Winkel, Klingnau, Leibstadt, Bevdlkerung

Lengnau, Leuggern, Mellikon, Rekingen, Riimikon,

Schneisingen, Siglistorf, Tegerfelden, Unterendingen,

Wislikofen, Buchberg, Rudlingen, Eschlikon

Planungsregionen: ZPZ Zimmerberg, Planungsverband 3

Zurzibiet, RPG Glatttal

Politische Parteien: EVP Zirich, Griine Biilach 2

Verbande und Interessengruppen: Dachverband 2

Fluglarmschutz, Rigel 28

Private 7245

Private 1 Verspatungsabbau nur von 22.30 bis 23 Uhr,
danach nur Landungen gemass VIL Art. 39d);
keine Starts nach 23 Uhr

Verbande und Interessengruppen: SSF, Arzte fiir 2 Der Betrieb des Flughafens ist auf 6.30 bis 8 Std. Nachtruhe sind als Ruhebediirfnis notwendig

Umweltschutz

22.30 Uhr beschréankt. Der Verspatungsabbau
hat innerhalb dieser Zeit zu erfolgen.
Aussnahmen regelt die VIL.




Gemeinden: Bassersdorf, Stadt Zirich, Bad Zurzach, 43 8 Stunden Nachtruhe von 22 bis 06 Uhr * Ruhe und Schlafbedurfnis der Bevélkerung
Baldingen, Bobikon, Déttingen, Effingen, Ehrendingen, * Vermeidung der Uberschreitung des Planungswerts ES
Endingen, Fisibach, Full-Reuenthal, Gallenkirch, Gansingen, Il im Nachtbetrieb
Gipf-Oberfrick, Kaiserstuhl, Klingnau, Koblenz, Leibstadt,
Lengnau, Leuggern, Mellikon, M&hlin, Mumpf, Oberbdzberg,
Rekingen, Remigen, Rietheim, Riniken, Rufenach, Rumikon,
Schneisingen, Schwaderloch, Siglistorf, Tegerfelden, Turgi,
Unterendingen, Untersiggenthal, Villigen, Wislikofen, Wittnau,
Wirenlingen, Wiirenlos, Zeiningen
Planungsregion: RPV Fricktal 1
Politische Parteien: SP Bezirk Zurzach, SP Kanton Aargau, 5
SP Zurzach, FDP Zurzach, CVP Zurzach
Verbande und Interessengruppen: pro ehrendingen, VCS, 4
VeFeF, Verein gekropfter Nordanflug Nein
Private 640
Verbande und Interessengruppen: Natur und Umwelt 1 Nachtflugverbot von 22 bis 07 Uhr * Zehntausende leiden fir wenige hundert Profiteure.
Rimlang * Durch den Wegfall der Nachtrandstunden kann in
Private 7 grossen Gebieten das Bauen wieder erlaubt werden.
* Der Bevolkerung ist zumindest in den Nachtstunden
etwas Ruhe zu gonnen.
Private 2 Betriebszeit Flughafen 07 bis 22 Uhr
Private 1 Nachtruhezeit von 22 bis 07 Uhr mit
Ausnahme von Notféllen
Politische Partei: Griine Bllach 1 Der Tagbetrieb ist auf die Zeiten zwischen 07
und 21 Uhr zu beschranken; der Nachtbetrieb
von 06 bis 07 sowie von 21 bis 23 Uhr
Private 2 Tagbetrieb 07 bis 21 Uhr; Nachtbetrieb 06 bis
07 und 21 bis 22.30 Uhr
Private 1 Nachtruhezeit soll Werktags bis 07 und am City-Airport Zurich dient dem Wohle der Bevdlkerung,
Wochenende bis 08 Uhr gelten der Flughafen hat sich dem Volk und nicht umgekehrt
anzupassen.
Private 1 Ausdehnung Nachtruhe von 22 bis 08 Uhr; Wenige Langstreckenflugzeuge nach 22 Uhr

Langstreckenflugzeuge am Morgen ab 07 Uhr

verursachen die grosste subjektive Larmemission.
Zusatzlich fallt dieser Larm in die Einschlafphase, was
die Schlafqualitat massiv stort.




Private Nachtruhe fir Gemeinden innerhalb Flugtiefe
1500 m Uber Grund von 22 bis 06 Uhr und
Sonntags bis 07 Uhr

Private Auf die vorgehsehene Abweichung von +/- 15

min bei Betriebszeiten ist zu verzichten,
Betriebszeiten sind genau einzuhalten.




12 Ausnahmeregelung Nachtflugsperre (ab 23.30 Uhr)

Wer

Anzahl

Antrag

Begrundung

Unternehmung: Flughafen Zirich

1

Fur den Verspatungsabbau nach 23.30 Uhr
sei zusatzlich zu den ausserordentlichen und
unvorhersehbaren Ereignissen ein Kontigent
von mind. 15 Tagen vorzusehen (eventualiter
Gesamtkontigent von 40 Tagen pro Jahr).

bemessen.
* Ein Kontigent bringt mehr Transparenz und bietet
einen klaren Rahmen fir Verspatungsabbau.

Unternehmung: Swiss Airlines

Ausnahmebewilligungen zu erteilen bei
Verspatungen im europaischen Verkehrsfluss
aufgrund meteorologischer Ereignisse,
Enteisung von Flugzeugen, hohem
Verkehrsaufkommen (z. B. Ferienbeginn,
Grossanlasse), Ausfallen oder
Einschrankungen in der
Luftverkehrsinfrastruktur (z. B. technische
Probleme Flugsicherung, Behinderungen
durch Streiks), technischen Problemen an
Langstreckenflugzeugen.

Kanton: Zirich

Verspatungsabbau bis 23.30; die
Tatbestande, unter denen der Flughafen
Ausnahmen von der Nachtflugsperre erteilen
kann, ergeben sich aus dem Bundesrecht.

*keine Aufweichung der mit dem vBR getroffenen
Regelung (Ausnahmebewilligung nur bei
"unvorhersehbaren ausserordentlichen Ereignissen,
insbesondere schwerwiegenden meteorologischen
Verhaltnissen™).

* Einhaltung 7-stiindige Nachtruhe von zentraler
politischer Bedeutung

* Regelung Nachtflugsperre darf nicht an Flughafen
delegiert werden; muss in massgeblichen

Bundeserlassen getroffen werden

* Verspatungsabbau von lediglich 30 Min. ist sehr knapp




Kantone: Schaffhausen, Thurgau

Gemeinden: Bachenbilach, Bachs, Bassersdorf, Berg am
Irchel, Buchs, Biilach, Dagerlen, Dallikon, Dielsdorf, Dietikon,
Dietlikon, Dubendorf, Egg, Eglisau, Erlenbach, Fallanden,
Glattfelden, Herrliberg, Hochfelden, Hofstetten, Hori, lllnau-
Effretikon, Kloten, Kiisnacht, Kyburg, Lindau, Mannedorf,
Maur, Meilen, Neerach, Niederweningen, Niederglatt,
Niederhasli, Nurensdorf, Oberengstringen, Oberglatt, Oetwil an
der Limmat, Opfikon, Otelfingen, Regensdorf, Rorbas,
Rumlang, Schlatt, Schwerzenbach, Stadel, Stéfa, Sternenberg,
Turbenthal, Uetikon am See, Uster, Volketswil, Wasterkingen,
Weiach, Weiningen, Weisslingen, Wiesendangen, Wila,
Winkel, Winterthur, Zell, Zumikon, Stadt Zirich, Baden, Bad
Zurzach, Baldingen, Bellikon, Bergdietikon, Berikon, Bdbikon,
Déttingen, Eggenwil, Effingen, Ehrendingen, Endingen,
Fisibach, Full-Reuenthal, Gallenkirch, Gansingen, Gipf-
Oberfrick, Kaiserstuhl, Klingnau, Koblenz, Kiinten, Leibstadt,
Lengnau, Leuggern, Mellikon, Méhlin, Mumpf, Niederrohrdorf,
Oberbdzberg, Oberrohrdorf, Oberwil-Lieli, Rekingen, Remigen,
Rietheim, Riniken, Rudolfstetten-Friedlisberg, Rufenach,
Rumikon, Schneisingen, Schwaderloch, Siglistorf, Tegerfelden,
Turgi, Unterendingen, Untersiggenthal, Villigen, Wettingen,
Widen, Wislikofen, Wittnau, Wiirenlingen, Wrenlos,
Zeiningen, Buchberg, Rudlingen, Braunau, Feusisberg, Flawil,
Freienbach, Rapperswil-Jona, Sirnach, Wéangi, Wollerau

125

Planungsregionen: IGR Wil, RGV Mutschellen, RPV Fricktal,
Regio Frauenfeld, RWU Winterthur, ZPF Furttal, PZU
Unterland, Planungsverband Zurzibiet, RPG Glatttal

Politische Parteien: SP Kanton Zirich, Griine Kt. Zrich,
Griine Bezirk Bulach, Griine Kloten, Griine Bezirk Dielsdorf,
Griine Bezirk Bremgarten, Grinliberale Kt. Zirich, FDP Widen,
FDP Zurzach, CVP Zurzach, EVP Zirich, Griine Biilach

12

Festlegung zur Ausnahmeregelung nach
23.30 Uhr aus dem Objektblatt streichen /
kein Verspatungsabbau zwischen 23.30 und
00.30 Uhr bei besonderen Wettersituationen
oder bei Stérungen im europaischen
Luftverkehr.

* wirde erweitere Nachtruhe von 23 bis 6 Uhr
unwirksam machen, Verweis auf Bestimmung VIL
genigt; 7 resp. 6.5 Stunden Nachtruhe sind das
absolute Minimum

* vorgeschlagene Ausnahmeregelung wére eine
einseitige Interessenabwéagung zugunsten des
Flughafens.

* Besondere Wettersituationen oder Stérungen im
europdischen Luftverkehr kénnen leicht geltend
gemacht werden und sind nur schwer tberprufbar.
* wird den Artikeln 13 und 15 USG nicht gerecht




Verbé&nde und Interessengruppen: SBFZ, FSU Ortsgruppe 21
Zurich, pro ehrendingen, Hausverein Schweiz, Pro Dallikon,
Verein lkarus Erben, Birger Forum Kiisnacht, FAZL, Spital
Zollikerberg, Diakoniewerk Neumuinster, SLL, Biirgerprotest
Fluglarm Ost, Biirgerprotest Fluglarm Ost Wil, HEV Kloten,
Gemeindeallianz Limmattal, IG pro ZH 12, IG Brego,
Birgerkomitte Bellikon, VeFeF, Verein gekrépfter Nordanflug
Nein, Region Ost
Private 4639
Kanton: Aargau 1 Nachtruhe zwingend von 23 bis 06 Uhr geordneter Flugbetrieb in Ausnahmesituationen auf
(Verspatungsabbau bis 23.30 Uhr); offen Ausnahmemadglichkeit angewiesen; Ausnahmen in VIL
formulierte Moglichkeit, im Betriebsreglement |Art. 39d geregelt; zusétzliche Ausnahmen nur sehr
Ausnahmen flr Verspatungsabbau zwischen [restriktiv handhaben, Griinde detailliert auflisten.
23.30 und 00.30 Uhr zu gewahren, ist
abzulehnen. Ausnahmen nur bei
unvorhersehbaren ausserordentlichen
Verhaltnissen zulassig (soweit notwendig aus
Uberwiegenden offentlichen Interessen, zur
Wahrung der Sicherheit).
Gemeinden: Villigen 1 Die Nachtruhe von 23 bis 06 Uhr darf nicht
Politische Parteien: Griine Kt. St.Gallen, Griine Kt. Thurgau, 3 durch eine Ausnahmeregelung in der
Griine Biilach Kompetenz des Flughafenbetreibers
Verbande und Interessengruppen: Itten Treuhand und 1 aufgeweicht werden / keine spatere Regelung
Verwaltung von Ausnahmen von der Nachflugsperre im
Private 1173 |Betriebsreglement
Politische Partei: Griine Bilach 1 Auf eine Delegation der Kompetenz zur
Bewilligung von Ausnahmebewilligungen an
die Flughafenhalterin Gber die VIL ist zu
verzichten. Die moglichen
Ausnahmetatbestande (Gewitter, Schnee
usw.) sind abschliessend im Sachplan
anzufuhren.
Verbande und Interessengruppen: FAZL 1 Zwischen 23.30 und 06 Uhr sind Starts und

Landungen ausschliesslich zur Wahrung
bedeutender gesamtschweizerischen
Staatsinteressen zu gestatten.




Private

Die Nachtruhe ist strikte einzuhalten /
jeglicher Verspatungsabbau ist
ausgeschlossen

Fluglarm ist langfristig gesundheitsschadigend

Private

Bedurfnis der Bevolkerung nach Nachtruhe ist
auch in Sondersituationen héher zu gewichten
als wirtschaftliche Interessen.

Private

Bei Ausnahmen von 23.30 bis 00.30 sind die
Kantons- und Bundesbehdrden und die
Flughafenhalterin zu verpflichten, diese in
geeigneter Form zu verdéffentlichen. Bei
widerrechtlichen Ausnahmen sind Sanktionen
anzuordnen. Diese sind im SIL und in der
Betriebsbewilligung verbindlich
festzuschreiben.




13 Pistenbenitzung, zeitliche Beschrankungen im Tagbetrieb von 6 bis 22 Uhr (Starts vor 7 Uhr, Ostanflug)

Wer Anzahl Antrag Begriindung

Unternehmung: Flughafen Zurich 1 Forderungen nach weiteren betrieblichen * Gefahrdung der Wettbewerbsfahigkeit des Home
Einschrankungen wie ein Bewegungsplafond |Carriers Swiss
(in den Randstunden), ein Larmkorsett oder [* Geféahrdung des Drehkreuzbetriebs
kirzere Betriebszeiten sind abzuweisen. * bereits heute die strengste Nachtflugregelung in

Europa

Gemeinden: Bachenbilach, Bachs, Boppelsen, Buchs, 48 Im Sinne der Vorsorge sind zum Schutz * Die Schonzeiten sind eine wichtige Schutzmassnahme

Bulach, Dallikon, Dielsdorf, Eglisau, Glattfelden, Hochfelden, besonders stark belasteter Regionen bei der |flr die sehr stark belasteten Anwohner im Abflugsektor

Hori, Kyburg, Neerach, Niederglatt, Niederhasli, jeweiligen Anderung des Betriebsreglements |16 und 28.

Niederweningen, Nirensdorf, Oberengstringen, Oberglatt, zeitliche Betriebsbeschrénkungen zu prifen. |* Bei der heutigen und der in naherer Zukunft zu

Oetwil an der Limmat, Otelfingen, Regensdorf, Rorbas, erwartenden Auslastung sind solche

Rumlang, Stadel, Wasterkingen, Weiach, Weiningen, Winkel, Betriebsbeschrankungen maoglich.

Bad Zurzach, Baldingen, Fisibach, Kaiserstuhl, Klingnau,

Leibstadt, Lengnau, Leuggern, Mellikon, Oberrohrdorf,

Rekingen, Rimikon, Schneisingen, Siglistorf, Tegerfelden,

Unterendingen, Wislikofen, Buchberg, Rudlingen

Planungsregionen: ZPF Furttal, PZU Unterland, 3

Planungsverband Zurzibiet

Politische Partei: SP Kanton Zirich 1

Verbande und Interessengruppen: SBFZ, Hausverein 4

Schweiz Sektion ZH, Ikarus Eerben, Gemeindeallianz

Limmattal

Private 4

Kanton: Aargau 1 Starts Richtung Stden und Westen sind erst [Wie bisher und vom BVGer am 10.12.2010 bestétigt; die
ab 07 Uhr zuzulassen; Massnahmen zur vorgesehene Ungleichbehandlung mit der
Rucksichtnahme auf die Bevolkerung auch im |Einschrankung der Starts nach Stiden bis 06.30 Uhr ist
Tagbetrieb und insbesondere in den nicht gerechtfertigt und wird nicht akzeptiert.
Tagesrandstunden (06 bis 07 Uhr, 21 bis 22
Uhr) sind im Betriebsreglement umzusetzen.

Gemeinden: Bellikon, Bergdietikon, Berikon, Eggenwil, 8 Starts ab Piste 28 erst ab 07 Uhr * Die Bevolkerung der Region

Oberwil-Lieli, Rudolfstetten-Friedlisberg, Wettingen, Widen Mutschellen/Rohrdorferberg trégt ohnehin schon die

Planungsregion: RGV Mutschellen 1 Hauptlast der Starts.

Verbande und Interessengruppen: IG Brego, Biirgerkomitte 2 * Es muss eine ausgeglichenere Verteilung stattfinden

Bellikon

(zugunsten Aargau in den Tagesrandstunden).




Private 3 Schonzeit fir Westgemeinden Kompensation fiir die taglich 14-stiindige Belastung
(Betriebsbeschrankungen fir erste Nacht-
und erste Morgenrandstunde sind
beizubehalten
Gemeinde: Buchs 1 Caravelle-Regel (keine Weststarts 21 bis 07
Private 1 Uhr) nicht aufheben
Private 1 Weststarts Werktags nur von 07 bis 21 Uhr  |* Schutz der Bevolkerung im Westen
und an Wochenenden nur von 09 bis 20 Uhr
Private 1 Langer Pausen fiir Starts mit Uberfliigen
Limmattal
Kanton: Zirich 1 Umsetzung von Variante J-opt: im * eine Verlangerung dieser Phase ist weder betrieblich
Gemeinde: Kloten 1 Regelbetrieb ist die Ostanflugphase Uber noch beziglich des Verkehrsaufkommen der
Mittag auf die Zeit zwischen 10 und 14 Uhr zu |Langstreckenflugzeuge nachvollziehbar
beschranken. * Landefenster von 10-16 Uhr ist meteorologisch
unginstig.
Private 1 keine Nordstarts zwischen 10 und 16 Uhr;
eventualiter auf 2 oder max. 4 Stunden
beschranken
Kanton: St.Gallen 1 keine Anfliige von Osten am Abend nach 21 [keine zwingende Vorgabe der DVO, widersprechen der
Uhr Forderung, den Flugbetrieb an der gewachsenen
Nordausrichtung auszurichten
Gemeinden: Sternenberg, Weisslingen 2 Ostanflige von 21 Uhr bis Betriebsende nur
Private 402 bei starkem Westwind
Politische Partei: Grine Bulach 1 Auf dem bestehenden Pistensystem ist
hauptsachlich von Norden anzufliegen. Dies
hat auch fur den Betrieb ab 21 Uhr und
insbesondere fir den Nachtbetrieb zu gelten.
Gemeinde: Lindau 1 Variante E-opt: Abendanfliige Uiber den Osten
streichen
Private 1 Keine An- und Abflige tber dem
Hinterthurgau von 22 bis 07 Uhr, fir
Ausnahmen schafft Kt. ZH Méglichkeiten auf
eigenem Hoheitsgebiet.
Private 1 Keine Starts nach Norden in den
Nachtstunden mit schlecht steigenden A340
Private 1 Keine Nordstarts nach 21 Uhr




Private Nordstarts ab Pisten 34 und 32 in den
Randzeiten ohne Right-Turn-Out sondern wie
in der Fliegerei Ublich nach Links abdrehen.

Private Der Norden soll nicht auch noch in den
heiklen Randstunden durch Larm belastet
werden.

Private Auf vierte Welle ist zu verzichten

Private Flugbetrieb so ausgestalten, dass

Verspatungsabbau praktisch nicht nétig ist;
Reserven durch Tag vorsehen, dass Abbau
bereits wahrend ordentlicher Betriebszeit
abgebaut wird.




14 Beschrankungen im Nachtbetrieb von 22 bis 23.30 Uhr, Annahmen zur Larmberechnung

Wer Anzahl Antrag Begriindung
Unternehmung: Swiss Airlines 1 Starts nach Siden bei schlechten mdoglichst flexible Pistenbeniitzung bis Betriebsschluss;
Wetterverhaltnissen bei allen gegenlaufiger Betrieb verscharft die Problematik des
Betriebsvarianten vorsehen (statt Verspatungsabbaus
gegenlaufigem Nordbetrieb); bei Varianten E-
opt und J-opt bei schlechter Sicht und
schwachen Winden Landungen aus dem
Suden als normale Option vorsehen.
Gemeinden: Bachenbilach, Bachs, Bassersdorf, Boppelsen, 70 Wahrend der ersten Nachtstunde (22 bis 23 |* Eine Steigerung der heutigen Bewegungszahlen zur
Buchs, Bilach, Dallikon, Dielsdorf, Dietikon, Eglisau, Uhr) sowie der ersten Tagesrandstunde (06 |Nachtzeit ist mit Art.13 und 15 USG nicht vereinbar
Glattfelden, Hochfelden, Hori, Kloten, Kyburg, Neerach, bis 07 Uhr) sind nur hubrelevante Flige * Jede zusétzliche Bewgegung erhoht das
Niederhasli, Nurensdorf, Oberglatt, Oetwil an der Limmat, zuzulassen. Aufwachrisiko, Weckflige kénnen reduziert werden
Otelfingen, Regensdorf, Riimlang, Stadel, Wasterkingen,
Weiach, Weiningen, Winkel, Bad Zurzach, Baldingen,
Bdbikon, Doéttingen, Effingen, Ehrendingen, Endingen,
Fisibach, Gallenkirch, Gansingen, Gipf-Oberfrick, Kaiserstuhl,
Klingnau, Koblenz, Leibstadt, Lengnau, Leuggern, Mellikon,
Mohlin, Mumpf, Oberbdzberg, Oberrohrdorf, Rekingen,
Remigen, Rietheim, Riniken, Rimikon, Schneisingen,
Schwaderloch, Siglistorf, Tegerfelden, Turgi, Unterendingen,
Untersiggenthal, Villigen, Wislikofen, Wittnau, Wirenlingen,
Wirenlos, Zeiningen, Buchberg, Ridlingen
Planungsregionen: RPV Fricktal, ZPF Furttal, 3
Planungsverband Zurzubiet
Politische Parteien: SP Kanton Ziirich, FDP Zurzach 2
Verbande und Interessengruppen: SBFZ, Hausverein 8
Schweiz, Pro Déllikon, Verein Ikarus Erben, SLL,
Gemeindeallianz Limmattal, VeFeF, Verein gekropfter
Nordanflug Nein
Private 2
Kanton: Zurich 1 Planung von Starts Charterverkehr nach 22 |Der Entscheid ist noch hangig.

Uhr: Das Objektblatt hat dem Ausgang des
Beschwerdeverfahrens zum vBR beim
Bundesgericht Rechnung zu tragen.




Gemeinden: Bachenbilach, Bachs, Bassersdorf, Berg am
Irchel, Boppelsen, Buchs, Bulach, Déllikon, Dielsdorf, Eglisau,
Glattfelden, Hochfelden, Héri, Kloten, Kyburg, Neerach,
Niederglatt, Niederhasli, Niederweningen, Nurensdorf,
Oberglatt, Oetwil an der Limmat, Otelfingen, Regensdorf,
Rorbas, Rumlang, Stadel, Wasterkingen, Weiach, Weiningen,
Winkel, Bad Zurzach, Baldingen, Fisibach, Kaiserstuhl,
Klingnau, Leibstadt, Lengnau, Leuggern, Mellikon,
Niederrohrdorf, Oberrohrdorf, Rekingen, Riimikon,
Schneisingen, Siglistorf, Tegerfelden, Unterendingen,
Wislikofen, Buchberg, Rudlingen

51

Planungsregionen: ZPF Furttal, ZPU Unterland,
Planungsverband Zurzibiet

Politische Parteien: Griine Kt. Zirich, Griine Bezirk Bilach,
Griine Kloten, Griine Bezirk Dielsdorf

Verbande und Interessengruppen: SBFZ, Hausverein
Schweiz, Pro Dallikon, Verein Ikarus Erben, SLL,
Gemeindeallianz Limmattal

Anzahl Nachtflugbewegungen ist im
Objektblatt auf max. 10'000 (10'100 )
Bewegungen zu begrenzen.

* Eine Steigerung der der heutigen Bewegungszahlen
zur Nachtzeit ist mit Art.13 USG nicht vereinbar
* Jede Bewegung mehr erhdht das Aufwachrisiko

Politische Parten: SP Kanton Zirich

Anzahl Nachtflugbewegungen ist im
Objektblatt auf max. 5000 Bewegungen zu
begrenzen.

* Eine Steigerung der der heutigen Bewegungszahlen
zur Nachtzeit ist mit Art.13 USG nicht vereinbar
* Jede Bewgegung mehr erhéht das Aufwachrisiko

Kanton: Aargau

Uberarbeitung Nachtbetrieb zusammen mit
dem Kanton, so dass die PW geméass LSV
grosstmaoglich eingehalten werden. Bei den
nach 22 Uhr startenden Flugzeugen ist
entsprechend Destination ein Verteilschlissel
von 1:1, hdchstens 1:2 festzulegen.

Flughafen ist hinsichtlich Larmbelastung
sanierungspflichtig abschliessende Beurteilung
maoglicher Sanierungsmassnahmen nach
Verabschiedung Objektblatt. Objektblatt missachtet
diese Ausgangslage: starkere Belastung Bevdlkerung
anstelle von Larmsanierungsmassnahmen.
Interessenabwéagung bei Gewéahrung von
Erleichterungen an der gerichtlichen Praxis ausrichten.




Gemeinden: Bad Zurzach, Baldingen, Bdbikon, Déttingen, 41 Das nachtliche Abflugregime nordwarts ist * Die betroffenen Gemeinden erleiden aufgrund der

Effingen, Ehrendingen, Endingen, Fisibach, Full-Reuenthal, derat abzuandern, dass die umhllende Uberschreitung des Planungswerts starke

Gallenkirch, Gansingen, Gipf-Oberfrick, Kaiserstuhl, Klingnau, Larmbelastungskurve ES Il Nachtbetrieb, Einschrankungen in ihren Entwicklungsmdaglichkeiten

Koblenz, Leibstadt, Lengnau, Leuggern, Mellikon, Méhlin, nicht mehr die Gebiete Lengnau,

Mumpf, Oberbézberg, Rekingen, Remigen, Rietheim, Riniken, Schneisingen, Siglistorf, Fisibach, Wislikofen

Rufenach, Rumikon, Schneisingen, Schwaderloch, Siglistorf, und Ehrendingen tangiert.

Tegerfelden, Turgi, Unterendingen, Untersiggenthal, Villigen,

Wislikofen, Witthau, Wirenlingen, Wirenlos, Zeiningen

Planungsregion: RPV Fricktal 1

Politische Parteien: FDP Zurzach, CVP Zurzach 2

Verbande und Interessengruppen: VeFeF, Verein gekropfter 2

Nordanflug Nein

Gemeinden: Bellikon, Bergdietikon, Berikon, Eggenwil, 8 Anderung des Nachtbetriebs zugunsten des [* Die Bevolkerung der Region

Oberwil-Lieli, Rudolfstetten-Friedlisberg, Wettingen, Widen Aargaus Mutschellen/Rohrdorferberg trégt ohnehin schon die

Planungsregion: RGV Mutschellen 1 Hauptlast der Starts.

Verbande und Interessengruppen: |G Brego, Biirgerkomitte 2 * ausgeglichenere Verteilung Fluglarm

Bellikon

Gemeinde: Baden 1 Der Planungswert gemass Die Region Baden-Wettingen als einwohnerreichstes
Larmschutzverordnung ist im gesamten Gebiet des Kantons soll vor tiberméassigen Belastungen
Regionsgebiet einzuhalten. durch Fluglarm verschont werden.

Gemeinde: Kiinten 1 Starts nach 22 Uhr dirfen hdchstens zur

Politische Partei: FDP Widen 1 Halfte Gber den Aargau fiihren.

Private

391




15 An-und Abflugrouten (Festlegung, Linienfuhrung)

Wer Anzahl |Antrag Begrindung
Kanton: Aargau 1 Die in den Erlauterungen zum SIL-Objektblatt
dargestellten An- und Abflugrouten gelten in
ihrer Lage als rAumlich abgestimmt, sie sind
festzulegen. Neue Flugrouten oder wesentlich
veranderte Linienfihrungen missen mit den
betroffenen Kantonen vorgangig abgestimmt
werden.
Kantone: St. Gallen, Thurgau 2 Verbindliche Festlegung der Flugrouten; * Abflugroutenrouten flihren tber dicht besiedelte
eventualiter die Festlegungen zur Gebiete und sind mit Kanton nicht abgestimmt
Ausgestaltung der Flugrouten mit klaren * mit Verweis auf Betriebsreglement nur allgemeine und
Vorgaben zur LArmvermeidung vage Grundsétze
konkretisieren.
Verbande und Interessengruppen: IG Brego, Blrgerkomitte 2 Definitive Festlegung der im SIL Prozess * Nur so kann die Belastung der Regionen beurteilt
Bellikon erarbeiteten Flugrouten im Objektblatt (und  |werden; ansonsten nicht ersichtlich, wo genau die
Private 192 nicht erst spater im Betriebsreglenent). (neuen) Routen durchfihren, keine spezifische Referenz
ist moglich.
* detaillierte Karten mit den neuen Routen aufzuzeigen
(Transparenz)
Kanton: Zirich 1 Die Belegung der Flugrouten soll sich im
Rahmen der Regeln fiir die Pistenbeniitzung
in erster Linie nach der Destination der Flige
und dem Verkehrsaufkommen richten
(Prazisierung der Festlegungen im
Obijektblatt).
Politische Partei: Griine Kt. St.Gallen 1 Der Warteraum AMIKI ist wieder in den * wirde die Kanalisierung der Ostabflige und die
Verbande und Interessengruppen: Birgerprotest Fluglarm 3 stdlichen Schwarzwald zuruick zu verlegen  |anfangliche Fihrung von Nordabfliigen nach Osten
Ost, Burgerprotest Fluglarm Ost Wil, Dachverband und direkte Abfliige nach Norden sind vermeiden
Fluglarmschutz zuzulassen. * wirde den militarischen Trainingsraum im Gebiet
Private 1 Santis 6ffnen und mehr Spielraum lassen
Politische Parteien: Grine Kt. St.Gallen, Griine Kt. Thurgau 2 Die An- und Abfliige sind im Hinterthurgau Sicherheitsbedenken der Fluglotsen zu den knapp unter
und im Westen des Kantons St. Gallen zu den Ostanfliigen durchfihrenden Abfliigen nach Osten
Verbande und Interessengruppen: Biirgerprotest Fluglarm 2 entflechten und der Luftraum TMA 4 im Osten
Ost, Biirgerprotest Fluglarm Ost Will des Flughafens ist wieder auf seine
Private 2 urspriingliche Hohe anzuheben.




Kanton: Aargau 1 Surbtalroute wird nur akzeptiert, wenn

gleichzeitig die La&rmauswirkungen in der

Nacht reduziert und auf den gNA verzichtet

wird.
Gemeinden: Bad Zurzach, Baldingen, Bdbikon, Déttingen, 39 Auf eine Abflugroute Surbtal-Aarau/Suhr ist zu|* Stark reduzierte Entwicklungsmdglichkeiten fur die
Effingen, Ehrendingen, Endingen, Fisibach, Gallenkirch, verzichten, die entsprechende Abflugroute ist |Gemeinden, die von einer Planungswertuberschreitung
Gansingen, Gipf-Oberfrick, Kaiserstuhl, Klingnau, Koblenz, im Objektblatt zu streichen. betroffen sind / Uberschreitung des Planungswerts ES |
Leibstadt, Lengnau, Leuggern, Mellikon, Méhlin, Mumpf, Nachtbetrieb in den Aargauer Gemeinden
Oberbdzberg, Rekingen, Remigen, Rietheim, Riniken, * Sicherheitstiberlegungen: Flugroute nahe Kernanlagen
Rumikon, Schneisingen, Schwaderloch, Siglistorf, Tegerfelden, KKW Beznau, ZWILAG Wirenlingen, Paul Scherrer
Turgi, Unterendingen, Untersiggenthal, Villigen, Wislikofen, Institut)
Wittnau, Wirenlingen, Wirenlos, Zeiningen * unfaire Larmverteilung zu Ungunsten des Aargaus
Planungsregionen: RGV Mutschellen, RPV Fricktal 2
Politische Parteien: SP Bezirk Zurzach, SP Kanton Aargau, 5
SP Zurzach, CVP Zurzach, FDP Zurzach
Verbande und Interessengruppen: pro ehrendingen, Itten 4
Treuhand und Verwaltung, VeFeF, Verein gekropfter
Nordanflug Nein
Private 638
Kanton: Aargau 1 Verbesserte Routenfithrung Gber den * Entlastung von sehr vielen Larmbetroffenen in der
Gemeinden: Bellikon, Bergdietikon, Berikon, Eggenwil, 8 Mutschellen/Rohrdorfberg soll umgehend Region Mutschellen
Kiinten, Oberwil-Lieli, Rudolfstetten-Friedlisberg, Widen eingefihrt werden (neu definierten Route * nicht nachvollziehbar, wieso bis zur Einfuhrung der
Planungsregion: RGV Mutschellen 1 S28 1001 gemass SIL-Bericht) mit GPS gestutzten Navigation im Jahr 2015 zugewartet
Politische Parteien: Griine Bezirk Bremgarten, FDP Widen 2 Versetzung des Navigationspunkts BREGO  |werden soll
Verbande und Interessengruppen: IG Brego, Burgerkomitte 2 nach Norden
Bellikon
Private 392
Gemeinde: Kiinten 1 Flugzeuge mit Destination Osten und Suden, |[faire Fluglarmverteilung, keine Umwegfliige tiber dem
Politische Parteien: Griine Bezirk Bremgarten, FDP Widen 2 die nach Westen starten, sollen méglichst Kanton Aargau
Private 213 schnell in die vorgesehene Flugrichtung

abdrehen.
Private 6 Verschiebung Navigationspunkt BREGO um [Gebiet dort ist uniiberbaut

700m nordlich
Private 1 Gleicher Abdrehpunkt fir Routen S28-1008 [Gleichbehandlung von Kt. ZH und Kt. AG, kein

und S28-1009

zusatzlicher Héhengewinn auf Kosten Kt. AG zugunsten
Kt. ZH




Private

Abfliige zwischen Dallikon und Danikon resp.
zwischen Danikon und Wirenlos durchfiihren
statt Giber Dallikon

Private

Abdrehpunkt Westabflug bei Klaranlage
Regensdorf

Entlastung Schulhduser vor Larm

Private

Uberflug Furttal iber Industriezone statt
Wohnzone

Private

Fur Abflige von Piste 16 mit Linkskurve,
welche die Route tUber den Hardwald nicht
korrekt einhalten kdnnen (z. B. A340), soll die
Regel der Nachtstunden gelten, also Start
nach Norden

Zu spate Linkskurve fuihrt zu Uberflug von Opfikon-
Glattbrugg, Wallisellen und Dietlikon im Tiefflug.

Private

Fliige Uber Region Zirichsee sind, wenn nicht
zu vermeiden, so hoch und geradlinig wie
maoglich auszufiihren.

Uber der Region werden sehr enge Kurven mit viel
Triebwerkschub geflogen.

Verbande und Interessengruppen: Flugplatzgenossenschaft
Hausen-Oberamt

Die Flugrouten bei Start nach Stiden und
geradem Abflug nach Siden sind derart
anzulegen, dass im Gebiet des Flugplatzes
Hausen-Oberamt geniigend Luftraum fur den
Sichtflugverkehr frei gehalten werden kann.
Die Untergrenze des kontrollierten Luftraumes
im Gebiet Albis-Zug darf nicht tiefer als
1500m MSL liegen.

eine tiefere MSL wiirde eine massgebliche
Verschlechterung fir den Flugplatz Hausen-Oberamt
bedeuten

Private

Sudstart geradeaus im Verhaltnis 50/50 zu
Siidstart Leftturn anwenden

Kanton: Thurgau

Abflugroute nach Norden geradeaus bei allen
Betriebsvarianten einsetzen (darauf
hinwirken).

Private

Anflug Nord zu Sperrzeiten via Winterthur mit
anschliessender 180 Grad-Rechtskurve und
einer weiteren 180 Grad-Linkskurve auf Héhe
Lauchringen, anschliessend Landung auf
Piste 14. Abgeltung deutscher Birger fiir
Larm.

Larm der Flughafenregion zuordnen

Gemeinde: Hofstetten

Die Abflugrouten sind mdéglichst direkt
auszugestalten mit Verzicht auf
diskriminierende Schlaufen (insbesondere
keine Left Turns tber 270°).




Private Abflugrouten mdglichst direkt ausgestalten * keine Larmschleppen durch Kurven
und Verzicht auf diskriminierende Schlaufen
Private An- und Abflugscheisen sind besser zu * zur Sicherheit und gegen Larmkumulierung

entflechten

Gemeinde: Boppelsen

Die Flugrouten dirfen im Nahbereich des
Flughafens nicht streuen (L&rmteppich).

Private Flugrouten konzentrieren, dicht besiedelte
Gebiete und kantonale Zentren meiden
Private Neue An- und Abflugverfahren so wéahlen,
dass die kleinstmdgliche Anzahl Betroffener
resultiert
Private keine Uberfliige von Kernanlagen
Private Abflugrouten anhand der Wohnorte der
Passagiere definieren. Regionen mit vielen
Passagieren werden starker beschallt.
Private Die bestehende Uiberméssige Belastung mit [geméass BV Art. 10 (korperliche und geistige

Emissionen und Risiken ist bei der
Ausrichtung von Flugstrassen und
Warteschlaufen zu beriicksichtigen.
Insbesondere sind Kinder vor
unverhaltnismassiger Belastung zu schiitzen.

Unversertheit), Art. 8 (Rechtsgleichheit), Art. 11 (Schutz
von Kindern und Jugendlichen), Art. 29
(Verfahrensgarantien) und Art. 35 (Grundrechte)

Deutschland

Die bestehenden Warteraume GIPOL und

AMIKI sowie die ergdnzenden Raume NAPEF

und SANTIS bilden Ausgangslage der
Planung. Es wird davon ausgegangen, dass
RILAX entbehrlich ist.




16 Einhaltung der Standardabflugrouten (Mindestuberflughdhen, Wegpunkte, 5'000-Fuss-Regel)

Wer Anzahl Antrag Begriindung
Kanton: Zurich 1 Das Betriebsreglement soll fir die Wenn aus Kapazitatsgriinden keine Anwendung der
kapazitatskritischen Betriebsphasen die 5'000-Fuss- oder Flugflache-80-Regel notwendig ist,
Bedingungen regeln, unter denen die Standardroute einhalten. Einflihrung von Wegpunkten
Abflugrouten verlassen werden kdnnen im Nahbereich des Flughafens bei der Erarbeitung des
(Prazisierung der Festlegungen zum Betrieb [Betriebsreglements sorgféltig prufen.
im Objektblatt)
Kanton: Aargau 1 Nachts und in den Tagesrandstunden ist fir |Massnahme zur Larmreduktion
die Einhaltung der Abflugrouten zu sorgen
(Ausdehnung Flugflache-80-Regel auf
Tagesrandstunden).
Kantone: St.Gallen, Thurgau, Aargau 3 Bei einer Anwendung der 5'000-Fuss-Regel |* Massnahme zur Larmreduktion, larmmaéssige
Gemeinden: Bachenbiilach, Bachs, Buchs, Biilach, Dallikon, 88 sind auf den Startrouten zwingend zu Optimierung der Abflugrouten im Rahmen der
Dielsdorf, Diibendorf, Egg, Eglisau, Erlenbach, Fallanden, Uberfliegende Wegpunkte mit definierten Sachplanung erforderlich
Glattfelden, Herrliberg, Hochfelden, Hori, Kiisnacht, Kyburg, Mindestflughthen festzulegen (mit Anhebung |* Minimierung der Streuung der Flugspuren im Bereich
Lindau, Mannedorf, Meilen, Neerach, Niederglatt, Luftraum-Untergrenzen, soweit aus dicht besiedelter Gebiete; sicherstellen, dass die
Oberengstringen, Oberglatt, Oetwil an der Limmat, Otelfingen, Sicherheitsgriinden mdéglich) / ist der Verlauf |Flugzeuge die exponierten Wohnsiedlungen nach
Regensdorf, Riimlang, Schwerzenbach, Stadel, Stafa, Uetikon der Abflugrouten im SIL mit Wegpunkten zufalliger Verteilung tberfliegen.
am See, Uster, Volketswil, Wasterkingen, Weiach, Weiningen, festzulegen (nicht nur im Nahbereich).
Weisslingen, Wiesendangen, Winkel, Winterthur, Zumikon,
Bad Zurzach, Baldingen, Bobikon, Déttingen, Effingen,
Ehrendingen, Endingen, Fisibach, Gallenkirch, Gansingen,
Gipf-Oberfrick, Kaiserstuhl, Klingnau, Koblenz, Leibstadt,
Lengnau, Leuggern, Mellikon, M6hlin, Mumpf, Oberb6zberg,
Oberrohrdorf, Rekingen, Remigen, Rietheim, Riniken,
Rumikon, Schneisingen, Schwaderloch, Siglistorf, Tegerfelden,
Turgi, Unterendingen, Untersiggenthal, Villigen, Wislikofen,
Wittnau, Wirenlingen, Wirenlos, Zeiningen, Buchberg,
Rudlingen, Feusisberg,Freienbach, Rapperswil-Jona, Wollerau
Planungsregionen: RPV Fricktal, ZPF Furttal, 3

Planungsverband Zurzibiet




Politische Parteien: SP Kanton Zirich, Griine Kt. St.Gallen,
Griine Kt. Zirich, Grine Bezirk Biilach, Grline Kloten, Griine
Bezirk Dielsdorf, Griinliberale Kt. Ziirich, FDP Zurzach, EVP
Zurich, Grine Bilach

10

Verbande und Interessengruppen: SBFZ, Hausverein
Schweiz, lkarus Erben, Birger Forum Kuisnacht, FAZL, Spital
Zollikerberg, Diakoniewerk Neumiinster, SLL, Gemeindeallianz
Limmattal, IG pro ZH 12, VeFeF, Verein gekropfter Nordanflug
Nein, Region Ost

13

Private

398

Kantone: St.Gallen, Thurgau

Gemeinden: Bachenbiilach, Bachs, Boppelsen, Buchs,
Bilach, Dagerlen, Dallikon, Dielsdorf, Dibendorf, Egg,
Eglisau, Erlenbach, Fallanden, Glattfelden, Herrliberg,
Hochfelden, Hori, Kiisnacht, Kyburg, Lindau, Mannedorf,
Meilen, Neerach, Niederweningen, Niederglatt, Niederhasli,
Oberengstringen, Oberglatt, Oetwil an der Limmat, Otelfingen,
Regensdorf, Rorbas, Rimlang, Schlatt, Schwerzenbach,
Stadel, Stafa, Sternenberg, Turbenthal, Uetikon am See,
Uster, Volketswil, Wasterkingen, Weiach, Weiningen,
Weisslingen, Wiesendangen, Wila, Winkel, Winterthur, Zell,
Zumikon, Baden, Bad Zurzach, Baldingen, Bellikon,
Bergdietikon, Berikon, Bébikon, Déttingen, Eggenwil, Effingen,
Ehrendingen, Endingen, Fisibach, Gallenkirch, Gansingen,
Gipf-Oberfrick, Kaiserstuhl, Klingnau, Koblenz, Leibstadt,
Lengnau, Leuggern, Mellikon, M6hlin, Mumpf, Oberbdzberg,
Oberrohrdorf, Oberwil-Lieli, Rekingen, Remigen, Rietheim,
Riniken, Rudolfstetten-Friedlisberg, Riimikon, Schneisingen,
Schwaderloch, Siglistorf, Tegerfelden, Turgi, Unterendingen,
Untersiggenthal, Villigen, Wettingen, Widen, Wislikofen,
Wittnau, Wirenlingen, Wirenlos, Zeiningen, Buchberg,
Rudlingen, Braunau, Feusisberg, Flawil, Freienbach,
Rapperswil-Jona, Sirnach, Wangi, Wollerau

112

Planungsregionen: IGR Wil, RGV Mutschellen, RPV Fricktal,
ZPF Furttal, ZPU Unterland, Planungsverband Zurzibiet

Verzicht auf die Anwendung der 5'000-Fuss-
Regel. Einhaltung der festgelegten Route bis
8000 Fuss (entsprechende Wegpunkte
setzen).

* vorzeitiges Abweichen von der Flugroute vermeiden;
Larmkanalisierung und vermeiden eines Larmféchers
* auch wenn die 5'000-Fuss-Grenze geografisch etwa
mit der Lage der umhdllenden Larmkurve
korrespondiert, ist dies kein Grund, um den Anwohnern
knapp unter dem IGW keine Larmvorsorge mehr
zukommen zu lassen.

* Pro Ausflugrichtung sind ab jeder Piste zwei Routen
vorgesehen; diese zwei Routen reichen, um schnelle
und langsame Flugzeuge aneinander vorbeizufihren.
* unter Anwendung der 5'000-Fuss-Regel
flachendeckende Larmbelegung des Gebiets zwischen
Wil und St. Gallen zu befiirchten




Politische Parteien: SP Kanton Zirich, Griine Kt. St.Gallen, 9

Grlne Kt. Zurich, Griine Bezirk Biilach, Griine Kloten, Griine

Bezirk Dielsdorf, Griine Bezirk Bremgarten, FDP Widen, FDP

Zurzach

Verbande und Interessengruppen: SBFZ, pro ehrendingen, 18

Pro Dallikon, Hausverein Schweiz, Verein Ikarus Erben, Blrger

Forum Kisnacht, FAZL, Spital Zollikerberg, Diakoniewerk

Neumunster, SLL, Natur und Umwelt Riimlang,

Gemeindeallianz Limmattal, IG pro ZH 12, IG Brego,

Burgerkomitte Bellikon, VeFeF, Verein gekropfter Nordanflug

Nein, Region Ost

Private 4006

Gemeinden: Widen, Oberwil-Lieli, Berikon, Bergdietikon, 6 Einfiihrung eines fixen "fly-over" Wegpunktes |* gleiche Vorteile fir die Kantone ZH und AG

Eggenwil, Rudolfstetten-Friedlisberg bei Lieli auf der Route S28_1009 * Flieger nach Osten drehen nur spater ab, damit der

Planungsregion: RGV Mutschellen 1 Kanton ZH weniger Larm hat

Verbande und Interessengruppen: IG Brego, Blrgerkomitte 2 * 99% aller Flieger Gbersteigen die Minimalhdhe Gber

Bellikon Bellikon

Verbande und Interessengruppen: IG Brego, Blrgerkomitte 2 Startprocedures verbessern, Uberflughtéhen |FL60 war fiir BREGO die Minimalh6he vor Einfilhrung

Bellikon anheben auf mindestens 6000 Fuss / der A340 der Swiss, die leistungsschwache A340 der

Private 1 Uberflugh6he BREGO mindestens FL60 Swiss kann nicht der Grund sein, eine dicht besiedelte
Region zu tief zu tberfliegen / Uberflughdhe ist im
Hinblick auf Bevdlkerung und nicht auf untermotorisierte
A340 Swiss festzulegen

Gemeinden: Bellikon, Bergdietikon, Berikon, Eggenwil, 9 Festlegung von Vorschriften fur steile Starts,

Oberwil-Lieli, Rudolfstetten-Friedlisberg, Villigen, Wettingen, Fixierung von Uberflugh6hen, Optimierung

Widen der Steigprofile

Planungsregion: RGV Mutschellen 1

Private 2 Starts nur mit technisch grésstmoglichen

Steigwinkel




Gemeinde: Schofflisdorf 1
Unternehmung: Flughafen Ziirich 1
Verbande und Interessengruppen: ACI Europe, Eurocontrol 2

5'000-Fuss-Regel bzw. Flugflache-80-Regel
soll im Objektblatt in die Festlegungen
aufgenommen werden.

* Verweis auf Betriebsreglement und bestehende Praxis
reicht nicht aus, um eine unerwiinschte Verschéarfung
dieser Regelung zu verhindern.

* Eine Verschéarfung dieser Regel wiirde die Komplexitéat
erhéhen und die Kapazitéat des Flughafens
einschréanken.

* Minimierung der Emissionen




17 Anflige (Continuous Descent Approach (CDA), kanalisiertes Vectoring)

Wer

Anzahl

Antrag

Begrindung

Kantone: St.Gallen, Thurgau

2

Gemeinden: Bachenbllach, Bachs, Buchs, Bilach, Déllikon,
Dielsdorf, Dibendorf, Egg, Eglisau, Erlenbach, Fallanden,
Glattfelden, Herrliberg, Hochfelden, Héri, llinau-Effretikon,
Kloten, Kisnacht, Kyburg, Mannedorf, Maur, Meilen, Neerach,
Niederweningen, Niederglatt, Niederhasli, Nurensdorf,
Oberengstringen, Oberglatt, Oetwil an der Limmat, Otelfingen,
Regensdorf, Rorbas, Rimlang, Schwerzenbach, Stadel,
Uetikon am See, Uster, Volketswil, Wasterkingen, Weiach,
Weiningen, Winkel, Bad Zurzach, Baldingen, Bobikon,
Déttingen, Effingen, Ehrendingen, Endingen, Fisibach,
Gallenkirch, Gansingen, Gipf-Oberfrick, Kaiserstuhl, Klingnau,
Koblenz, Leibstadt, Lengnau, Leuggern, Mellikon, Méhlin,
Mumpf, Niederrohrdorf, Oberbdzberg, Oberrohrdorf, Rekingen,
Remigen, Rietheim, Riniken, Riimikon, Schneisingen,
Schwaderloch, Siglistorf, Tegerfelden, Turgi, Unterendingen,
Untersiggenthal, Villigen, Wislikofen, Wittnau, Wirenlingen,
Wirenlos, Zeiningen, Buchberg, Ridlingen, Feusisberg,
Freienbach, Rapperswil-Jona, Wollerau

90

Planungsregionen: RPV Fricktal, RWU Winterthur, ZPF
Furttal, PZU Unterland, Planungsverband Zurzibiet

Politische Parteien: SP Bezirk Zurzach, SP Kanton Zirich,
SP Kanton Aargau, SP Zurzach, Gruine Kt. Zirich, Griine
Bezirk Bulach, Griine Kloten, Griine Bezirk Dielsdorf,
Grinliberale Kt. Zirich, FDP Zuzach

10

Verbande und Interessengruppen: SBFZ, Hausverein
Schweiz, VeFeF, Verein gekropfter Nordanflug Nein, SLL,
Gemeindeallianz Limmattal

Kanalisierte Heranfiihrung der Anfliige an den
Endanflugpunkt anstreben (kanalisiertes
Vectoring).

* heute praktiziertes Radar-Vectoring fuhrt zu
weitflachiger Belarmung und entspricht nicht dem
umweltrechtlichen Vorsorgeprinzip

* Festlegung, wonach sich die Routenfiihrung nach der
zur Verfugung stehenden Navigationstechnologie richtet,
ist zuwenig konkret




Kantone: Zug, Aargau

Gemeinden: Bachenbilach, Bachs, Buchs, Bilach, Déllikon,
Dielsdorf, Dubendorf, Egg, Eglisau, Erlenbach, Fallanden,
Glattfelden, Herrliberg, Hochfelden, Hori, llinau-Effretikon,
Kloten, Kiisnacht, Kyburg, Mannedorf, Maur, Meilen, Neerach,
Niederweningen, Niederglatt, Niederhasli, Nirensdorf,
Oberengstringen, Oberglatt, Oetwil an der Limmat, Otelfingen,
Regensdorf, Rorbas, Rimlang, Schofflisdorf, Schwerzenbach,
Stadel, Stafa, Uetikon am See, Uster, Volketswil,
Wasterkingen, Weiach, Weiningen, Winkel, Zumikon, Bad
Zurzach, Baldingen, Bellikon, Bobikon, Déttingen, Effingen,
Ehrendingen, Endingen, Fisibach, Gallenkirch, Gansingen,
Gipf-Oberfrick, Kaiserstuhl, Klingnau, Koblenz, Leibstadt,
Lengnau, Leuggern, Mellikon, M6hlin, Mumpf, Niederrohrdorf,
Oberbdzberg, Oberrohrdorf, Rekingen, Remigen, Rietheim,
Riniken, Rimikon, Schneisingen, Schwaderloch, Siglistorf,
Tegerfelden, Turgi, Unterendingen, Untersiggenthal, Villigen,
Wislikofen, Witthau, Wirenlingen, Wirenlos, Zeiningen,
Buchberg, Ridlingen, Feusisberg, Freienbach, Rapperswil-
Jona, Wollerau

108

Planungsregionen: RPV Fricktal, RWU Winterthur, ZPF
Furttal, ZPU Unterland, Planungsverband Zurzibiet

Politische Parteien: SP Bezirk Zurzach, SP Kanton Ziirich,
SP Kanton Aargau, SP Zurzach, Griine Kt. Zirich, Griine
Bezirk Bulach, Griine Kloten, Griine Bezirk Dielsdorf, FDP
Zurzach,

16

Verbande und Interessengruppen: SBFZ, Hausverein
Schweiz, VeFeF, Verein gekropfter Nordanflug Nein, Burger
Forum Kusnacht, FAZL, Spital Zollikerberg, Diakoniewerk
Neumdunster, SLL, Dachverband Fluglarmschutz,
Gemeindeallianz Limmattal, IG pro ZH 12

Private

3210

Continuous Descent Approach (CDA) /
"Green Approach"” priifen / im Objektblatt
festlegen

Reduktion der Larmemissionen durch kontinuierlichen
Sinkflug




18 Sicherheit, Absturzrisiko

Wer Anzahl Antrag Begriindung

Gemeinde: Bassersdorf 1 Die Betriebsvarianten sind hinsichtlich des Da bei allen Varianten mehr Ostanfliige geplant sind,
Absturz-Risikos zu prufen und allenfalls zu muss dargelegt werden, mit welchem Absturz-Risiko die
optimieren. Gemeinde Bassersdorf zu rechnen hat und, ob dies

zumutbar ist.

Gemeinden: Nurensdorf, Lindau 2 Die Betriebsvarianten sind vor der
Verabschiedung des Objektblattes hinsichtlich
des Drittparteienrisikos zu prufen und im Falle
nicht zumutbarer Situationen sind weitere
Optimierungen vorzuschlagen und auch
festzuhalten, nach welchen Spielregeln das
endgiltige Betriebsreglement diesbeziiglich
zu verfahren ist.

Politische Partei: FDP Winterthur 1 Keine Anfliige auf die Piste 28 bei 10 Knoten Riickenwind verlangern die Landedistanz um
Ruckenwind 400 Meter, Piste zu kurz

Politische Partei: FDP Winterthur 1 Verzicht auf unnétige Einschrankungen fur
Piloten, welche bei Anfliigen auf Piste 28 aus
Sicherheitsgriinden eine alternative Piste
verlangen

Private 1102 [Sicherheitsnormen sind nicht nur Ostanfliige halten Bestimmungen ICAO nicht ein, was
"grundsétzlich" sondern immer einzuhalten den Anwohnern im Osten nicht zugemutet werden kann;

auch Ausbau Piste 28 I6st diese Problem nicht.

Private 7204  |Durchsetzung der im SIL-Objektblatt
geforderten Sicherheits-Standards auch fiir
den Ostanflug

Gemeinden: Fallanden, Maur 2 Die Sicherheitsrisiken, welche sich aus den  |Da die Auswirkungen bei einem Unfall im Stden des
Sudanfliigen ergeben, sind bei den Flughafens katastrophal sein kénnten, sind die
Festsetzungen im Objektblatt zwingend zu Sicherheitsrisiken der Studanfliige in den Prozess
bericksichtigen. einzubeziehen.

Private 1 Bewilligung von Sidanfligen muss von

Sicherheitsanalysen abhéngig gemacht
werden




Private

Abklaren, ob durch An- und Abfliige tber
dicht besiedeltem Gebiet vergleichbare
Risken durch Absturz wie bei Erdbeben
bestehen. Falls ja, prufen, wie Geb&aude und
Zugéange gesichert werden kdnnen,
Haftungsfragen klaren, generelle
Risikoabwagung

Private Vorbereitung durch Flughafenbetreiber, um
bei Unfallen Schaden und Auswirkungen auf
Bevolkerung und Infrastruktur méglichst klein
zu halten

Private Umsetzung internat. Recht fur alle Flugzeuge

hinsichtlich Anflug




19 Abstimmung mit der Raumentwicklung, Abgrenzungslinie (AGL), Anpassung Larmschutzverordnung (LSV)

Wer Anzahl Antrag Begrindung
Gemeinde: Opfikon 1 AGL wird begrisst gibt Planungs- und Rechtssicherheit fiir alle Beteiligten
Planungsregionen: ZPP Pfannenstil, ZPG Glatttal 2
Politische Parteien: FDP Kt. Zurich, EVP Zirich 2
Verbande und Interessengruppen: Pro Flughafen, FSU 2
Ortsgruppe Zirich
Kanton: Zirich 1 Auftrag im Objektblatt festlegen, wonach die |Ausserhalb AGL sind die Rechtfolgen der LSV zu
umweltschutzrechtlichen Bedingungen zu revidieren, so dass Erschliessungen / Einzonungen im
tiberpriifen und so auszugestalten sind, dass |Gebiet mit PW-Uberschreitungen aufgrund einer
sich gewachsene Siedlungsstrukturen in der |raumplanerischen Interessenabwagung vorgenommen
Umgebung von Landesflughafen nach werden kénnen. Politische Akzeptanz der AGL im
bewahrten raumordnungspolitischen Kriterien [Kanton in Frage gestellt, wenn der Bund im Bereich der
weiterentwickeln kénnen und geniigend Planungswerte kein Entgegenkommen zeigt.
Anreize bestehen, damit sich die Bausubstanz
zeitgemass erneuert.
Gemeinden: Bassersdorf, Berg am Irchel, Eglisau, Kloten, 6 Ausserhalb der AGL dirfen keine weiteren
Niederweningen, Rorbas Einschrankungen fir die
Planungsregion: PZU Unterland 1 Siedlungsentwicklung durch die LSV wirksam
Politische Partei: Griine Biilach 1 bleiben. Der Planungswert darf ausserhalb
der AGL nicht mehr relevant sein.
Gemeinden: Bachenbilach, Bachs, Berg am Irchel, Biilach, 34 Neues Siedlungsgebiet, neue Bauzonen * Eine Doppelbestrafung der betroffenen Gemeinden
Dietlikon, Eglisau, Flaach, Glattfelden, Hochfelden, Héri, sowie Um- und Aufzonungen sollen (Fluglarm und Einschrankung der Siedlungsentwicklung)
Neerach, Stadel, Volken, Wasterkingen, Winkel, Weiach, Bad ausserhalb der AGL mdglich sein. Fir die ist nicht akzeptabel.
Zurzach, Baldingen, Fisibach, Kaiserstuhl, Klingnau, Leibstadt, vom Planungswertiiberschreitungen * Im Weinland muss auch in Zukunft eine bauliche
Lengnau, Leuggern, Mellikon, Rekingen, Riimikon, tangierten Gebiete sind Losungen zu Entwicklung méglich sein.
Schneisingen, Siglistorf, Tegerfelden, Unterendingen, erarbeiten und bindend festzulegen. * Auch die Gemeinden im Norden des Flughafens haben
Wislikofen, Buchberg, Rudlingen Ausserhalb der AGL darf deshalb auch bei das Recht im Sinne des RPG zu wachsen.
Planungsregionen: ZPW Weinland, Planungsverband 2 PW-Uberschreitungen eingezont, erschlossen
Zurzibiet und gebaut werden.
Gemeinde: Opfikon 1 Angesichts der mit der AGL langfristig Erhéhung der Planungssicherheit fir die Besiedlung
Planungsregionen: ZPZ Zimmerberg, ZPG Glatttal 2 festgelegten maximalen Larmausdehnung

IGW ES Il sind die Planungswerte fiir
Fluglarm in der entsprechenden
Gesetzgebung aufzuheben.




Verbéande und Interessengruppen: FSU Ortsgruppe Zirich 1 Die Larmschutzverordnung ist bezuglich Bei einer verbindlichen AGL, die den IGW garantiert,
Fluglarm zu revidieren. kann auf den Planungswert verzichtet werden.
Gemeinden: Bassersdorf, Opfikon 2 Die Bundesgesetzgebung ist zu Uberarbeiten.
Nur durch eine Kombination von
Sonderbauvorschriften, sowie der Aufhebung
der Planungswerte fur Fluglarm, kann die
AGL eine Koentwicklung von Flugbetrieb und
Siedlungsentwicklung erméglichen.
Gemeinden: Bachenbilach, Bachs, Bassersdorf, Biilach, 31 Die AGL darf sich nur auf die Umhullende des |* Die beabsichtigten Einschrankungen beziglich neuer
Eglisau, Glattfelden, Hochfelden, Héri, Kloten, Neerach, IGW-Tag und des Alamwerts fur die Nacht Bauzonen sowie Um- und Aufzonungen fiir Wohnen
Niederglatt, Niederweningen, Rorbas, Stadel, Wasterkingen, beziehen. ergeben sich mehrheitlich aus dem Flugbetrieb wahrend
Weiach, Winkel, Klingnau, Leibstadt, Lengnau, Leuggern, einer einzigen Stunde; das Larmproblem fir diese kurze
Mellikon, Rekingen, Riimikon, Schneisingen, Siglistorf, Zeit kdnnte mit LArmschutzmassnahmen am Objekt
Tegerfelden, Unterendingen, Wislikofen, Buchberg, Ridlingen ohne weiteres geldst werden.
* Mit einer Beschrankung der AGL auf die Umhtllende
Planungsregionen: PZU Unterland, Planungsverband 2 des IGW (Tag) und des AW (Nacht) besttinden fir die
Zurzibiet Siedlungsentwicklung weitaus mehr
Entwicklungsmadglichkeiten. Dies ist im Hinblick auf das
Bevolkerungswachstum der Region Ziurcher Unterland
auch notig.
Gemeinden: Bachenbllach, Bachs, Bassersdorf, Bilach, 29 Die Larmschutzverordnung ist so * Das Einfrieren von sehr gut erschlossenenen Gebieten
Eglisau, Glattfelden, Hochfelden, Héri, Kloten, Neerach, anzupassen, dass zwischen IGW-Tag und fuhrt zwangslaufig zu einem grésseren
Opfikon, Stadel, Wasterkingen, Weiach, Winkel, Klingnau, IGW-Nacht eine Siedlungsentwicklung Flachenverbrauch im weniger gut erschlossenen
Leibstadt, Lengnau, Leuggern, Mellikon, Rekingen, Riimikon, stattfinden kann. Verdichtung bestehender Umland / Zersiedlung
Schneisingen, Siglistorf, Tegerfelden, Unterendingen, Siedlungsgebiete soll, begleitet von passiven [* Siedlungsentwicklung nach innen wird verhindert
Wislikofen, Buchberg, Rudlingen Larmschutzmassnahmen, mdoglich sein.
Planungsregionen: Planungsverband Zurzibiet, RPG Glatttal 2
Politische Partei: Griine Bilach 1




Unternehmung: Swiss Airlines

Verbande und Interessengruppen: Aero Suisse, Pro
Flughafen, Cargo Forum Schweiz

Potentielle weitere Ausbauten des Flughafens
dirfen nicht durch die AGL verhindert werden
und auch Eventualitaten wie die Erhéhung der
Anzahl Stdanfliige muissen berucksichtigt
werden.

* Die AGL ist eine Diskrepanz zu allen anderen
SIL.Objektblattern (kommt dort nicht vor).

* Die AGL birgt das Risiko, den Ist-Zustand zu
zementieren.

* Die AGL sollte sicherstellen, dass auch potentielle
Erweiterungen weiterhin moglich sind.

* Wenn die AGL zu eng gezogen wird, kann sie alle
kunftigen Entwicklungen blockieren oder es kommt zu
teuren Enteignungsverfahren.

* Absolutes Minimum ist der Einbezug des
Parallelpistensystems, der Starts 16 geradeaus und
einer hdheren Anzahl Siidanflige in die AGL.

Verbande und Interessengruppen: VOV, STV

Raumplanerische Vorkehrungen missen
getroffen werden, dass zu einem spéteren
Zeitpunkt die Kapazitaten der Nachfrage
angepasst werden kénnen.

AGL ist bundesrechtlich nicht vorgesehen und erschwert
die schwierige raumplanerische Situation um den
Flughafen Zirich noch zusétzlich

Gemeinden: Eglisau, Niederweningen, Opfikon, Rorbas

Planungsregion: PZU Unterland

Eine Uberprifung der AGL aufgrund
technischen Fortschritts ist vorzusehen, wenn
z.B leisere Flugzeugtypen zu einer
dauerhaften Reduktion der Larmbelastung
fihren wirde. Und muss entsprechend
angepasst werden.

Private

Keine fixe Abgrenzungslinie auf Jahre, eine
periodische Uberpriifung ist nétig, z. B. um
leiseren Flugzeugen Rechnung zu tragen.

Planungsregion: ZPP Pfannenstil

Eine Planungswert-AGL ist auch wenn diese
nur zu Informationszwecken dient sinnvoll.
Eine solche sollte auch auf deutsches
Territorium ausgedehnt werden.

* Planungswerte dienen der Larmvorsorge. Mit der AGL
PW ES Il wird der Larmschutzverordnung Rechnung
getragen. Die Larmvorsorge soll bereits dort beginnen
wo die IGW noch nicht Gberschritten sind.

* Sie erlaubt die die Ermittlung der Zahl der von einer
Larmbelastung zwischen PW und IGW betroffenen
Personen und zwar sowohl in der CH wie in D.




Gemeinde: Stadt Zlrich 1 AGL ist abzulehnen * verschlechtert die raumplanerische Situation um den
Verbande und Interessengruppen: Spedlogswiss 1 Flughafen ZH
* Die AGL entspricht der umhullenden IGW ES Il Kurve
fur alle Betriebsreglemente, also soll sie auch so
bezeichnet werden.
* Die AGL wirde faktisch bedeuten, dass IGW-
Uberschreitungen innerhalb dieser Zone abgesegnet
wirden.
Gemeinde: Nurensdorf 1 Die vorgeschlagene Variante der AGL wird * schrankt die Entwicklungsmadglichkeiten von
abgelehnt. Die Zielkonflikte rund um SIL- Nurensdorf zu stark ein
Prozess, LSV-Rechtsanwendung, Richt- und |* Die AGL muss Rechtssicherheit bringen (verbindliche
Nutzungsplanung sind auszuraumen. IGW ES Il Larmumbhiillende und innerhalb der AGL die
rechtskraftigen Nutzungsplanungen erlauben).
Gemeinden: Bachenbilach, Bachs, Bulach, Eglisau, 30 Das Objektblatt soll als Larmkorsett fur den
Glattfelden, Hochfelden, Hori, Neerach, Stadel, Wasterkingen, Flughafen verbindlich sein und nicht als
Weiach, Winkel, Bad Zurzach, Baldingen, Fisibach, Planungskorsett fur die Gemeinden wirken.
Kaiserstuhl, Klingnau, Leibstadt, Lengnau, Leuggern, Mellikon, Der Flughafen ist innerhalb der AGL, fur die
Rekingen, Rimikon, Schneisingen, Siglistorf, Tegerfelden, Gemeinden gilt dies nicht.
Unterendingen, Wislikofen, Buchberg, Rudlingen
Planungsregion: Planungsverband Zurzibiet 1
Verbande und Interessengruppen: Birgerprotest Fluglarm 1 Auf die Darstellung einer
Ost menschenunwirdigen AGL ist zu verzichten.
Den Gemeinden rund um den Flughafen ist
eine Weiterentwicklung im ordentlichen
Rahmen zu garantieren.
Gemeinde: Oberglatt 1 Die AGL muss die Gesamtsituation einer Die AGL umfasst fast das ganze Baugebiet von

Gemeinde wirdigen und sie muss der
Gemeinde genugend Spielraum lassen sich
noch entwicklen zu kénnen. Sonderfalle wie
Oberglatt haben Anspruch auf eine
Sonderbehandlung.

Oberglatt.




Gemeinde: Oberglatt

Die Wirkung der Festlegung der AGL darf erst
in Kraft treten, wenn die Revision der LSV
beschlossen ist.

Die AGL widerspricht der heutigen LSV.

Gemeinde: Opfikon

Planungsregion: RPG Glatttal

Die Abstimmung mit der Raumentwicklung
(AGL) ist ohne Anordnungsspielraum
festzulegen, geméss der inneren Linie der
Plandarstellung des Anhérungsentwurfs.

Ein darstellungsbedingter Anordnungsspielraum der
AGL ist unzweckmassig, weil damit
Ermessensspielraume und neue
Planungsunsicherheiten geschaffen werden.

Gemeinden: Bassersdorf, Buchs

Die AGL ist parzellenscharf zu definieren.
Ansonsten ist zu definieren, wer fiir die
Kosten fur die aufwendige und konfliktréchtige
Ubersetzung der unscharfen Sachplanung in
die Nutzungsplanung tbernehmen soll.

Die 75'000er Karte und die 2 Milimeter dicke AGL lassen
keine detaillierte Analyse der Parzellen zu; fur eine
seriose Abschéatzung der Auswirkungen der AGL muss
fuir die Gemeinden eine genauere AGL dargestellt
werden.

Gemeinden: Dietikon, Geroldswil, Uitikon

Planungsregion: ZPL Limmattal

In den Festlegungen fir das
Betriebsreglement ist die Relativierung zu
streichen, wonach dem Larmschutz nur
soweit wie mdglich Rechnung zu tragen sei.
Der IGW ist ohne Einschrankungen auf der
ganzen Abgrenzungslinie einzuhalten.

Nachdem nun in einem jahrelangen Prozess die
Abgrenzungslinie definiert wird und dies nicht nur im
vorliegenden Sachplan sondern auch in den kantonalen
Richtplanen festgesetzt wird, ist diese zwingend
einzuhalten (fur Siedlungsentwicklung und
Rechtssicherheit).

Planungsregion: ZPZ Zimmerberg

Verbande und Interessengruppen: FSU Ortsgruppe Zirich

Die AGL ist als langfristiges
Planungsinstrument zu konzipieren; sie darf
langfristig nicht verhandelbar sein
(vergleichbar mit einer Gefahrenzone).

Gemeinde: llinau-Effretikon

Planungsregion: RWU Winterthur

Politische Parteien: Griine Kt. Zurich, Griine Bezirk Bilach,
Griine Kloten, Griine Bezirk Dielsdorf

Der Flughafenhalter ist in die Pflicht zu
nehmen, die Raumentwicklung innerhalb der
AGL finanziell und organisatorisch zu
unterstutzen.

Politische Partei: Griine Bilach

Die Flughafenhalterin ist zu verpflichten,
Gemeinden und Beteiligte bei allfalligen
Gebietsanierungen und/oder
Gestaltungsplanen zu unterstiitzen, deren
Kosten zu ibernehmen sowie zumindest die
sich aufgrund des Fluglarms ergebenden
Mehrkosten zu tragen.




Private

Verbindlich festhalten, dass - auch bei
Anderung Betriebsreglement - ausserhalb
Abgrenzungslinie und insbesondere innerhalb
der Abgrenzungslinie die LSV nicht zur
Anwendung kommt.

Private

Keine Richtplanbestimmungen, welche spéater
zu Ungunsten der Bevdlkerung interpretiert
werden kénnen.

Planungsregion: ZPP Pfannenstil

In der Larmschutzverordnung sind auch fur
das Mass der Zunahme der Larmbelastung
(Zustand vorher/nachher) Grenzwerte
einzufuhren.

Die Region Pfannenstil hatte vor der Einfiihrung der
Sudanfliige fast keinen Larm, nun jedoch sehr viel.

Private

LSV ist direkt anzuwenden und ist auch fir
SIL verbindlich.




20 Gebiet mit Larmauswirkungen

Wer Anzahl Antrag Begrindung
Kanton: Zurich 1 den Festlegungen wird zugestimmt Die Mdglichkeit, unter bestimmten Bedingungen vom
Gebiet mit Larmauswirkungen abzuweichen, scheint
unumganglich. Zuverlassige Rahmenbedinungen fir die
Raumentwicklung, die nicht mit jeder Anderung des
Betriebsreglements in Frage gestellt werden, schafft die
AGL.
Kanton: Aargau 1 Die Larmkurve zum Planungswert muss als  |* Die Mdoglichkeit der Abweichung von den festgelegten
Verbande und Interessengruppen: VCS 1 maximaler Perimeter der Larmkurven stellt die bisher erreichte planerische
Private 1 Flughafenentwicklung gelten, der nicht mehr |Abstimmung in Frage und vernichtet jede
ausgedehnt werden darf (Reduktionen sind  [Planungssicherheit.
zuldssig). Die vorgesehene Méglichkeit, im * Bei verénderten Verhaltnissen muss der Sachplan
Rahmen eines kiinftigen Betriebsreglements |uberprift und im ordentlichen Verfahren angepasst
unter bestimmten Bedingungen vom werden.
festgelegten Gebiet mit Larmauswirkungen  [* Vorteile miissen an die Bevolkerung weitergegeben
abzuweichen, ist zu streichen. (Verminderung Larmimmissionen) und nicht ftir
zusatzliche Kapazitaten verwendet werden.
Verbande und Interessengruppen: VCS 1 Die zulassige Larmbelastung ist einzuhalten. |Bereits heute erhebliche Larmprobleme durch den
Private 1 Jegliche Mdglichkeit, diese Larmbelastung Flughafen ZH, keine Ausnahmen mehr gewéahren.
nicht einzuhalten, ist aus dem Objektblatt zu
streichen.
Unternehmung: Flughafen Zirich 1 Kantone sind anzuweisen, auch das Gebiet |Bundesinteressen im Objektblatt sichern, im Einzelfall
mit Planungswertiiberschreitungen in den auch gegen Interesse des Standortkantons
Richtplanen zu bericksichtigen.
Gemeinde: Stadt Zlrich 1 Das Gebiet mit LArmbelastung (welches die [Die Ausgestaltung der Larmkurve muss so erfolgen,

aussere Hiulle der Planungswert- und
Imissionsgrenzwertkurve der
Betriebsvarianten je separat ausweist) soll fur
alle kiinftigen Betriebsreglemente verbindlich
die maximal zuléssige Larmbelastung
festlegen. Wenn eine Betriebsvariante
wegfallt, ist das Gebiet entsprechend zu
verkleinern.

dass die Larmbelastung mdglichst gering ausfallt und
nicht dem Flughafen die grésstmdgliche
Handlungsfreiheit eingerdumt wird.




Gemeinde: Stadt Zurich

Fur jede Betriebsvariante die Larmkurven fir
den Tag und die Nacht (IGW und PW ES II)
separat ausweisen.

Nur so ist sichergestellt, dass das konkrete
Betriebsreglement die geringst notwendige
Larmausdehnung fir sich in Anspruch nimmt.

Planungsregion: ZPP Pfannenstil

Darstellungen der mittleren Tagesbelastung
sind fiir die Region Pfannenstil nicht von
Bedeutung. Entscheidend sind einzig die
Verhéltnissse in der Morgen-Spitzenstunde
(06 bis 07 Uhr).

Die Spitzenbelastungen in der frihen Morgenstunde ist
fuir die Region Pfannenstil entscheidend

Private

Fliige Uber Hinterthurgau zeitlich mit Larm-/
Hohenfaktor belasten (12.00-14.00 Faktor 10,
20.00 -21.00 Faktor 20, 21.00-22.00 Faktor
30. Kt. ZH hat dafir eine Entlastung dieser
Gebiete im Sinne eines Ausgleichs zu
gewahrleisten

Gemeinde: Niurensdorf

Quantitative als auch qualitative
Eingabedaten missen hinsichtlich ihrer
Qualitat gesichert werden. Insbesondere sind
fur Eingabedaten, von denen Prognosen mit
grosser politischer Tragweite abgeleitet
werden, robuste Eingabedaten die
Voraussetzung.

* Eine unabhangige Qualitatsischerung wurde nicht
durchgefihrt.
* Die Daten wurden nicht auf ihre Robustheit geprift.




21 Zielvorgaben Larmschutz, Luftreinhaltung, Vorsorgeprinzip

Wer

Anzahl

Antrag

Begrindung

Kanton: Zirich

1

Die Vorsorge bei der Umweltbelastung wird
begriisst. Die Offentlichkeit ist regelméassig
und im allgemein verstandlicher Form Gber
die entsprechenden Anpassungsprozesse zu
informieren.

Kanton: Aargau

Um die Umweltbelastung (insbesondere
L&rm) zu reduzieren, ist der Flughafen zu
verpflichten, dauernd alle technisch und
betrieblich mdglichen und wirtschaftlich
tragberen Massnahmen zu ergreifen. Neue
technische Entwicklungen sind laufend zu
prufen und gegebenenfalls rasch
umzusetzen.

Gemeinden: Bachenbllach, Bachs, Boppelsen, Buchs,
Bulach, Dagerlen, Déllikon, Dielsdorf, Dubendorf, Egg,
Eglisau, Erlenbach, Fallanden, Glattfelden, Herrliberg,
Hochfelden, Hori, Kloten, Kiisnacht, Kyburg, Lindau,
Méannedorf, Maur, Meilen, Neerach, Niederhasli, Nirensdorf,
Oberengstringen, Oberglatt, Oetwil an der Limmat, Otelfingen,
Regensdorf, Rimlang, Schlatt, Schéfflisdorf, Schwerzenbach,
Stadel, Stafa, Turbenthal, Uetikon am See, Uster, Volketswil,
Wasterkingen, Weiach, Weiningen, Weisslingen,
Wiesendangen, Wila, Winkel, Winterthur, Zumikon, Stadt
Zirich, Bad Zurzach, Baldingen, Bobikon, Déttingen, Effingen,
Ehrendingen, Endingen, Fisibach, Gallenkirch, Gansingen,
Gipf-Oberfrick, Kaiserstuhl, Klingnau, Koblenz, Leibstadt,
Lengnau, Leuggern, Mellikon, Mdhlin, Mumpf, Niederrohrdorf,
Oberbdzberg, Oberrohrdorf, Rekingen, Remigen, Rietheim,
Riniken, Rimikon, Schneisingen, Schwaderloch, Siglistorf,
Tegerfelden, Turgi, Unterendingen, Untersiggenthal, Villigen,
Wislikofen, Witthau, Wirenlingen, Wirenlos, Zeiningen,
Buchberg, Ridlingen, Feusisberg, Flawil, Freienbach,
Rapperswil-Jona, Sirnach, Wollerau

101

Festlegung zur Reduktion der
Umweltbelastung erganzen: "Die
Mdglichkeiten technischer Fortschritte, die
zum Larmschutz beitragen, sollen konsequent
ausgeschopft werden, sobald sie
anwendungsreif sind".

* Die im Objektblatt beschriebenen Ansétze zu einer
konsequenten kontinuierlichen Reduktion der
Umweltbelastung sind zuwenig konsequent
umschrieben. Es bestehen keine Angaben zur zeitlichen
Umsetzung und zum Technologiestandard, der
umgesetzt werden soll.

* Protokoll RR Kt. ZH vom 15.9.2004 sieht als oberstes
Reduktionsziel vor, die Zahl der von Larm betroffen
Personen zu senken.




Planungsregionen: RPV Fricktal, ZPF Furttal,
Planungsverband Zurzibiet

Politische Parteien: SP Bezirk Zurzach, SP Kanton Zirich,
Grinliberale Kt. Zirich, FDP Zurzach, FDP Kt. Zirich, EVP
Zurich

Verbande und Interessengruppen: SBFZ, pro ehrendingen,
VeFeF, Verein gekrépfter Nordanflug Nein, Pro Dallikon,
Hausverein Schweiz, Burger Forum Kisnacht, FAZL, Spital
Zollikerberg, Diakoniewerk Neumiinster, SSF, Arzte fiir
Umweltschutz, SLL, Gemeindeallianz Limmattal, 1G pro ZH
12, Region Ost

16

Private

3213

Gemeinden: Bachenbulach, Bachs, Bassersdorf, Boppelsen,
Buchs, Bulach, Déllikon, Dielsdorf, Eglisau, Glattfelden,
Hochfelden, Hori, llinau-Effretikon, Kloten, Kyburg, Neerach,
Niederglatt, Niederhasli, Niederweningen, Nurensdorf,
Oberengstringen, Oberglatt, Oetwil an der Limmat, Opfikon,
Otelfingen, Regensdorf, Rorbas, Riimlang, Schéfflisdorf,
Stadel, Wasterkingen, Weiach, Weiningen, Winkel, Bad
Zurzach, Baldingen, Fisibach, Kaiserstuhl, Klingnau, Leibstadt,
Lengnau, Leuggern, Mellikon, Oberrohrdorf, Rekingen,
Rumikon, Schneisingen, Siglistorf, Tegerfelden,
Unterendingen, Wislikofen, Buchberg, Ridlingen

54

Planungsregionen: ZPF Furttal, ZPU Unterland,
Planungsverband Zurzibiet, RPG Glatttal

Politische Parteien: SP Kanton ZUrich, Griine Kt. Zirich,
Griine Bezirk Bilach, Griine Kloten, Griine Bezirk Dielsdorf

Verbande und Interessengruppen: SBFZ, Pro Dallikon,
Hausverein Schweiz, SSF, Arzte fir Umweltschutz, SLL,
Gemeindeallianz Limmattal

Festlegung von Reduktionszielen beziiglich
Larmbelastung festlegen. Die Umhdillende der
vom Larm lUbermassig belasteten Gebiete
(AGL) ist kontinuierlich zu verkleinern
(periodische Uberprifung); auf die Moglichkeit
einer Anpassung der zulassigen
Larmbelastung ist zu verzichten.

Abstrakte Zielformeln wie "die Mdglichkeiten technischer
Fortschritte zur Reduktion der Umweltbelastung
auszuschopfen sind" sind zuwenig konkret.




Private 3200 |Bei der Abwagung zwischen technischen Handeln im Interesse der Bevolkerung
Fortschritten zur Kapazitatssteigerung und zur
Larmreduktion ist die Larmreduktion in den
Vordergrund zu stellen.
Politische Parteien: Griine Kt. Zirich, Griine Bezirk Bilach, 4 Der Einbezug des Nachhaltigkeitsbegriffs ist |* Einbezug des Flugverkehrs in die Verpflichtungen zur
Griine Kloten, Griine Bezirk Dielsdorf durch klar formulierte CO2-Emissions- Reduktion des CO2-Ausstosses (Klimaschutz).
Verbande und Interessengruppen: SSF, Arzte fiir 2 Reduktionsziele und Larmreduktionsziele zu |* Der Flugverkehr als Verursacher von Larm,
Umweltschutz konkretisieren. Setzen von Zielvorgaben Luftverschmutzung und Klimaschédigung wird
Private 7 betreffend Larmschutz und Luftreinhaltung zur|gegeniiber anderen Bereichen, welche Reduktionsziele
Einhaltung der entsprechenden gesetzlichen |erhalten sollen, massiv geschont.
Vorschriften.
Verbande und Interessengruppen: SSF, Arzte fir 2 Rahmenbedingungen zum Betrieb erganzen, [Flige unter 500 km sollen aus Grinden der Belastung
Umweltschutz wonach namentlich die L&rm- und Schadstoff- [von Mensch, Umwelt und Klima nicht mehr angeboten
Emissionen begrenzt werden sollen, indem  |werden.
die Verkehrs- und Betriebslaufe optimiert, bei
der Festlegung der Geblhren emissionsarme
Luftfahrzeuge bevorzugt und eine
Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene
realisiert werden.
Planungsregion: RWU Winterthur 1 Dem Flughafen sind den nationalen Zielen Die Entwicklung des Flughafens muss mit einer
entsprechende flug- und landseitige Nachhaltigkeitsverpflichtung einhergehen.
Reduktionsziele im Bereich Larm und Energie
(inkl. MIV) vorzugeben. Die AGL hat sich an
diesen zu orientieren und ist alle 10 Jahre zu
Uberprifen und der aktuellen Entwicklung
anzupassen.
Private 3 Verbindliche, fluglarmspezifische Kriterien fir |Fluglarm muss als Stérung akzeptiert werden; ist nicht
den Schutz der Menschen festlegen. gleich zu behandeln wie Strasse und Schiene.
Private 2 Fir ein zukunftsfahiges Flugregime ist nur Fluglarm muss als Stoérung akzeptiert werden.

eine obere Larmbelastungsgrenze, sowohl an
Dauer und Starke, Uber allen Gebieten
zielfiihrend.




Private

Neben hohen dB-Werten kénnen auch
andere Larmwirkungen, z. B. kurze Intervalle,
sehr stérend sein. Dies ist kiinftig besser zu
bericksichtigen

Politische Parteien: Griine Kt. Zurich, Griine Bezirk Bilach,
Griine Kloten, Griine Bezirk Dielsdorf

Priorisierung von Flugzeugen, welche
aufgrund des technischen Fortschrittes
geeignet sind; die Larmbelastung durch den
Linien- und Charterverkehr ist zu senken.

Private SWISS verpflichten, dass nur gut steigende [Geringere Beschallung gegeniiber der A340
Flugzeuge beschafft werden, um steilen
Abflug zu ermdglichen.

Private Aus gesundheitlichen Grinden ist L&arm und dem Treibstoff beigemischte Additive fihren

Flugverkehr so tief wie mdglich zu halten und
Uber dichtbesiedeltem Siiden einzustellen.

zu hoherer Sterblichkeit im Flughafenumfeld wegen
Lungenkrebs und Bluthochdruck.

Gemeinden: Geroldswil, Dietikon, Uitikon

Planungsregion: ZPL Limmattal

Larmschutz- und Luftreinhalteverordnung
sowie der Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt
sind aufeinander abzustimmen.

* Uberschreitung der Belastungsgrenzwerte fir den
Fluglarm werden in Kauf genommen, damit verstésst
der Sachplan gegen die eigene Gesetzgebung.

* Wenn absehbar die Grenzwerte gemass Larmschutz-
und Luftreinhalteverordnung langfristig nicht eingehalten
werden kénnen, waren folgerichtig die entsprechenden
Gesetze zu andern oder der Sachplan auf die Gesetze
abzustimmen.

Private Aufnahme des Themas Ohne diesen Einbezug wird dem Umweltschutz zu wenig
Schadstoffemissionen durch Flugverkehr Rechnung getragen
Private Schadstoffemissionen des gesamten
Flughafen- und Flughafennebenbetriebs sind
zu 100% in der Schweiz insb. in der
Flughafenregion zu kompensieren.
Private Verursachergerechte Kompensation unter
Beteiligung Passagiere an betroffenen
Gemeinden und Grundeigentiimer.
Private Verbot bei Strafe des Kerosin-Ablassens
Private Belastungsgrenzwerte fir Flugimmissionen

(Larm/Schadstoffe) nach Umweltschutzrecht
sind einzuhalten gemass BGR-Entscheid.




Private

Keine Privilegierung des Luftverkehrs, gleiche
Bedingungen beziglich Umweltschutz und
Abgaben wie Strassenverkehr

hohe Umweltbelastung pro Passagier

Gemeinden: Nirensdorf, Weiach, Stadel, Lindau

Die Larmauswirkungen infolge der
Schallbelastung sollen hinsichtlich einer
allfalligen gesundheitlichen Beanspruchung
analysiert werden.

Das Thema der Schadigung, wie es im USG bezeichnet
wird, wurde im Zusammenhang mit der Darstellung der
Auswirkungen der Schallbelastung nicht dargestellt

Private

Umsetzung von Larmschutzmassnahmen auf
Kosten des Larmfonds sind einer
flughafenunabhéngigen Organisation zu
Ubertragen.

Private

Umweltbelastungen im Anflugkorridor sind zu
prifen insb. bei Schule Stadel.

Sand aus Sportanlage wirkte sich in Aquarium als
Tierkiller aus

Private

Das Stéren der Radioprogramme durch den
Flugfunk ist einzustellen




22 Emissionsgebuhren (Larm, Schafstoffe), Lenkungsabgaben

Wer Anzahl Antrag Begriindung
Gemeinden: Villigen, Geroldswil, Dietikon, Uitikon 4 Gebuhrenfestsetzung: Bevorzugung der * Konsequente Ausschépfung technischer Fortschritte
Planungsregion: ZPL Limmattal 1 leisesten und emissionsarmsten Flugzeuge |zur Verbesserung der Larmbelastung
Politische Parteien: Grinliberale Kt. Zirich 1 * Das Gebuhrensystem ist so auszubilden, dass das
Bonus /Malus-System signifikant ist und Wirkung zeigt.
Es soll sich fur die Fluggesellschaften lohnen, den
Flughafen nur mit immissionsarmen Flugzeugen
anzufliegen
Verbande und Interessengruppen: VCS 1 Erarbeitung eines emissionsabhéangigen * Der Flugverkehr als Verursacher von Larm,
Landegebiihrenmodell, welches den neusten [Luftverschmutzung und Klimaschadigung wird
Stand der Technik bertcksichtigt und gegeniber anderen Bereichen, welche Reduktionsziele
Grundlagen fur Treibstoffsteuern auf Kerosin |erhalten sollen, massiv geschont.
und Grundlagen fiir Lenkungsabgaben fir * Anreize zum Schutz fir Mensch und Umwelt
Kurzstreckenfliige schafft. * Bahnverkehr kann Kurzstreckenfliige ersetzen
Private 1 Larmgebuhren alle drei Jahre um 10%
erhdéhen
Private 1 drastische Gebuihrenerhéhung fur larmige
Flieger aller Lander
Private 1 Umweltabgabe an Gemeinden im Bereich
Flughafen bis Steigh6he 1500m in der Hohe
von 5% des bis auf 1500m Hohe
verbrauchten Kerosins.
Private 1 Gebuhren fur nichtgeschéaftliche Flige auf
Kurzdistanz zu Gunsten
Eisenbahninfrastruktur.
Private 1 Nachtzuschlag bei Larmgebihren um Faktor
100 erhdhen und Nachtruhe mittelfristig
ausdehnen.
Private 1 Lenkungsabgabe fur Flige unter 500km
Private 1 Aequivalente dkologische Behandlung der wird im Moment nicht so gehandhabt

verschiedenen Verkehrstrager




23 Larmentschéadigungen, Schallschutz

Wer Anzahl Antrag Begrindung

Gemeinden: Dibendorf, Egg, Erlenbach, Fallanden, 19 Passive Schallschutzmassnahmen fir Begrenzung der Emissionen an der Gebaudehille kann
Herrliberg, Kiisnacht, Mannedorf, Maur, Meilen, Uetikon am Anwohner im Sudanflugkorridor oder aus Art. 12 USG abgeleitet werden.

See, Schwerzenbach, Stéfa, Uster, Volketswil, Zumikon, allgemein unter Flugschneisen bzw.

Feusisberg, Freienbach, Rapperswil-Jona, Wollerau Kostenruckerstattung fir bereits getroffene

Politische Partei: Griine Bilach 1 Massnahmen auf Kosten der

Verbande und Interessengruppen: Burger Forum Kiisnacht, 2 Flughafenhalterin.

SLL

Private 274

Private 1 Der Fixpunkt fur Fluglarmentschadigungen ist |neue Situation durch Kiindigung Staatsvertrag

von 1961 auf Mai 2001 zu verlegen.




24 Betriebslarm, Standlaufe (Schalldampferanlage)

Wer Anzahl Antrag Begrindung
Politische Parteien: Grine Kt. Zirich, Griine Bezirk Bilach, 4 Die Larmbelastung aus Unterhalt und Service,|Die Umweltbelastung nach den Prinzipien des
Grine Kloten, Griine Bezirk Dielsdorf namentlich Triebwerktests, ist durch Umweltschutzrechts ist vorsorglich zu begrenzen.

geeignete Festlegungen unter
Rahmenbedingungen zum Betrieb zu
reduzieren.

Politische Partei: Griine Bilach 1 Bei der LArmmessung ist auch der Larm von
den am Boden befindlichen Flugzeugen
miteinzubeziehen.

Gemeinde: Rimlang 1 Unterhaltsarbeiten an Flughafenanlagen und |Die Nachtsperre dient dem Larmschutz. Dieser darf nicht

Private 7 Flugzeugen dirfen keinen Larm in den durch Bau- und Betriebslarm unterlaufen werden.
Nachtrand- und Nachtstunden ausldsen.
Testlaufe ausserhalb von
Schallschutzanlagen sind untersagt.

Verbande und Interessengruppen: Natur und Umwelt 1 Im Betriebsreglement ist zur Schonung der Triebwerkstandlaufe von Strahlflugzeugen sowie

Rumlang flughafenahen Bevolkerung vor Larm der Propellerflugzeugen sollen nur noch in entsprechenden
Betrieb und Unterhalt von Schalldampferanlagen durchgefihrt werden.
Schallschutzanlagen zu regeln.

Private 6 Standlaufe ohne Schallschutzanlage nur von
08 bis 17 Uhr

Private 1 Standlaufe ohne Schallschutzanlage nur von

08 bis 12 und 13 bis 17 Uhr




25 Larmcontrolling (Methode, Vorgehen), Larmmessungen

Wer Anzahl Antrag Begriindung
Kanton: Aargau 1 Flughafenbetrieberin ist zu verpflichten, das |* Bestehendes Controlling ist véllig ungenugend, trotz
Monitoring in der heutigen Qualitat regelmassiger Uberschreitung der im vBR festgelegten
weiterzufiihren und noch vorhandene Liicken [zuldssigen Larmbelastung werden keine Massnahmen
zu schliessen. Die zustéandigen Bundesstellen |getroffen
sind zu verpflichten (Vorgaben im * Die im Objektblatt vorgesehene Toleranzgrenze von
Objektblatt), den Flugbetrieb hinsichtlich der [drei Jahren ist sachlich und rechtlich nicht akzeptabel.
Einhaltung der Vorschriften zu Uberwachen
und unverziglich einzugreifen, sobald
feststeht oder zu erwarten ist, dass die
zulassige Larmbelastung Uberschritten wird.
Gemeinde: Villigen 1 Die Uberwachung der Larmimmissionen und |* Die vorgesehene Mindestdauer der Uberschreitung der
Politische Partei: SP Zurzach 1 der Vollzug bei Larmiiberschreitungen soll Larmgrenzwerte um mind. 3 Jahre ist zu lang
konsequent vollzogen, Uberschreitungen * Dies ist eine faktische Erhéhung der
sollen 6ffentlich gemeldet werden. Die Airlines|Larmschutzverordnung um 1 dB(a)
sind sofort mit Bussen zu belegen und im
Wiederholungsfalle mit An- und
Abflugverboten zu belegen.
Gemeinden: Bad Zurzach, Baldingen, Bergdietikon, Berikon, 46 Bei Uberschreitung der zuldssigen Die vorgesehene Mindestdauer der Uberschreitung der
Bobikon, Doéttingen, Eggenwil, Effingen, Ehrendingen, Larmbelastung in einer 12 monatigen Larmgrenzwerte um mind. 3 Jahre ist zu lang, kommt
Endingen, Fisibach, Gallenkirch, Gansingen, Gipf-Oberfrick, Larmbelastungsperiode muissen einer faktischen Erh6hung der La&rmschutzverordnung
Kaiserstuhl, Klingnau, Koblenz, Leibstadt, Lengnau, Leuggern, Massnahmen angeordnet werden. um 1 dB(A) gleich.
Mellikon, Mohlin, Mumpf, Oberbdzberg, Oberwil-Lieli, Konsequente Uberwachung.
Rekingen, Remigen, Rietheim, Riniken, Rudolfstetten-
Friedlisberg, Riimikon, Schneisingen, Schwaderloch, Siglistorf,
Tegerfelden, Turgi, Unterendingen, Untersiggenthal, Villigen,
Wettingen, Widen, Wislikofen, Witthau, Wirenlingen,
Wirenlos, Zeiningen
Planungsregionen: RGV Mutschellen, RPV Fricktal 2
Politische Parteien: SP Bezirk Zurzach, SP Kanton Aargau, 3
FDP Zurzach
Verbande und Interessengruppen: VeFeF, Verein gekropfter 2
Nordanflug NEIN
Private 2




Private

Bei Larmbelastungstiberschreitungen (ab
Uberschreitung von 0.5 dB(a)) sind sofort
Massnahmen zu treffen

Das Verfahren alleine dauert bereits 2 Jahre, eine
Durchschnittsperiode von 3 Jahren ist den Anwohnern
nicht zuzumuten.

Unternehmung: Flughafen Zurich

Das jahrliche Larmcontrolling ist auf die
Tagesstunden von 06 Uhr bis 22 Uhr
begrenzen.

Grosser Schwankungsbereich: durch die geringe Anzahl
Bewegungen bewirkt jeder zusétzliche Start eines
Langstreckenflugzeugs eine massgebliche Ausdehnung
der Grenzwertkurven. Die umhullende Larmkurve im
Bereich der Abflugrouten wéhrend der ersten
Nachtstunde ist daher sehr volatil und eignet sich nicht
fur die Raumplanung.

Unternehmung: Flughafen Zurich

Kantone sind anzuweisen, auf Basis des
Gebiets mit Larmauswirkungen Ein- und
Aufzonungen im Planungswertgebiet und
Baubewilligungen im
Immissionsgrenzwertgebiet auszuweisen.

Einfluss der Raumplanung auf die Zahl der
larmbetroffenen Personen ausweisen

Private

Errichtung einer La&rmmessstelle in Dietlikon
(z. B. 6stliches Ende Limmweg)

Gebiet um Dietlikon soll praxisbezogen Giberwacht und
beurteilt werden.




26 Kantonale Systeme zur Fluglarmuberwachung

Wer Anzahl Antrag Begriindung
Kanton: Zurich 1 Kantonale Systeme zur Uberwachung der Kantonale Monitoringsysteme sollen berticksichtigt
Larmbelastung sind fur den Bund nicht werden, soweit sie zu zustétzliche Erkenntnissen flihren
verbindlich, sind aber, soweit zweckméssig, |und den Vollzug der Umweltschutzgesetzgebung
bei der Situationsanalyse und zur Beurteilung |unterstiitzen.
von Massnahmen zur La&rmverminderung
berucksichtigt.
Gemeinden: Bachenbilach, Bachs, Biilach, Eglisau, 26 Einflhren eines wirksamen und transparenten|* Der Aargau fiihrt seit einigen Jahren effektive
Glattfelden, Hochfelden, Héri, Neerach, Stadel, Wasterkingen, Controllings des Bundes in Zusammenarbeit [La&rmmessungen mit einer eigenen Messstation durch,
Weiach, Winkel, Klingnau, Leibstadt, Lengnau, Leuggern, mit den Kantonen und mit voller Transparenz [diese Messungen mussen in die offiziellen Messungen
Mellikon, Rekingen, Riimikon, Schneisingen, Siglistorf, fur die Gemeinden. einfliessen.
Tegerfelden, Unterendingen, Wislikofen, Buchberg, Rudlingen * unabhangiges Controlling ohne Flughafenbeteiligung
Planungsregion: Planungsverband Zurzibiet 1
Politische Parteien: |G Brego, Birgerkomitte Bellikon 2
Kantone: Schaffhausen, Aargau 2 Kantonale Uberwachungssysteme / Der vom Kanton Aargau entwickelte Routenindex wird
Larmmessungen sind zu berticksichtigen. Der |auch in den Kantonen Schaffhausen und thurgau
Aargauer Routenindex ist fur das Controlling |verwendet.
zu anerkennen.
Gemeinden: Bellikon, Bergdietikon, Berikon, Eggenwil, 8 Die RX-Larmmessungen des Kantons Aargau |Mit eigenen Messstationen haben die Kantone die
Kinten, Oberwil-Lieli, Rudolfstetten-Friedlisberg, Widen missen anerkannt werden und deren Licken im Monitoring des Flughafens geschlossen. Das
Planungsregion: RGV Mutschellen 1 Ergebnisse missen in die offiziellen bestehende Controlling ist vollig ungeniigend; trotz
Politische Partei: FDP Widen 1 Larmberechnungen einfliessen. Bei regelmassiger Uberschreitung der im vBR festgelegten
Private 305 Uberschreitungen von mehr als 3 Monaten,  |zulassigen Larmbelastung werden keine Massnahmen
Massnahmen vom BAZL. getroffen.
Gemeinden: Geroldswil, llinau-Effretikon 2 kantonale Systeme fir den Bund verbindlich [* ZFI ist dem Leq Uberlegen: differenzierte Erhebung der
Planungsregion: RWU Winterthur 1 erklaren Larmbelastung
Politische Parteien: Grine Kt. Zirich, Griine Bezirk Biilach, 5 * Demokratisch geféllte Entscheide der betroffenen
Grine Kloten, Griine Bezirk Dielsdorf, Griine Bilach Bevolkerung missen respektiert werden.
Verbande und Interessengruppen: SSF, Arzte fur 3
Umweltschutz, VCS
Private 1




27 Abgrenzung Flughafenperimeter, Nutzung Flughafenareal

Wer Anzahl Antrag Begriindung
Politische Partei: FDP Schweiz 1 Beibehaltung Flughafenperimeter wie im * eine Verkleinerung wirde die Entwicklung des
Verbande und Interessengruppen: Pro Flughafen, Zurcher 4 Objektblatt festgehalten Flughafens einschranken
Handelskammer, IG Flughafen ZH, Economiesuisse * minimale Grosse, um die vorgesehene Entwicklung
realisieren zu kénnen
Unternehmung: Swiss Airlines 1 Keine Auszonung des Areals im Westen * Der Flughafen Zirich wird zunehmend von grésseren
Verbande und Interessengruppen: Aero Suisse 1 entlang der Glatt und sidlich der Piste 28. Flugzeugen angeflogen; Ausbhaumadglichkeiten fir
Der Flughafenperimeter ist im Westen bis Standplatze sind begrenzt; Midfield und Areal im
zum alten Glattlauf auszudehnen / mégliche [Westen sudlich Piste 28 sind noch die einzig
Erweiterungsgebiete fur Standplatze sind ins |verfligbaren, zusammenhangenden Areale fur
Objektblatt aufzunehmen. Standplatze.
* Der nationalen Bedeutung des Flughafens muss eine
héhere Bedeutung zukommen als dem Begehren der
Gemeinden auf eine anderweitige Nutzung.
* Der Flughafen braucht gentigend Raum fiir eine
weitere Entwicklung.
Unternehmung: Avireal AG 1 Der Perimeter fur das Gebiet des Flughafens [* Westlich des Flughafens herschen
Zirich im Sudwesten dem Lauf der alten Glatt [Larmbelastungswerte von 66 bis 70 dB, bei diesen
folgend festsetzen. Werten ist kein zur Erholung dienender Natur- und
Landschaftsraum (Glattrenaturierung maoglich).
* Es kénnen nicht einerseits Industriebauten wegen der
Larmbelastung verboten werden und andererseits noch
naher am Flughafen Erholungsraume gestaltet werden.
* Diese Flachen werden fur Standflachen fir die immer
grosser werdenden Flugzeuge benétigt.
* Der vorgesehene Biotopschutz wirde mehr
Vogelschlagrisiko bringen.
Gemeinde: Kloten 1 Das Gebiet "Holberg" ist eine strategische Abbildungen 3a und 3b im Anhang Objektblatt
Landreserve fur die Stadt Kloten und darf
nicht in den Flughafenperimeter einbezogen
werden.
Gemeinde: llinau-Effretikon 1 Auf die Erweiterung des Flughafenperimeters |tangiert in RUmlang Baugebiet
Planungsregion: RWU Winterthur, 1 mit Flachen 9 und 10 ist ersatzlos zu

verzichten.




Private

Perimeter reduzieren, da auf Sicherung der
Pistenverlangerungen 28 und 32 verzichtet
werden kann. Gleiches gilt fir
Sicherheitszonen und Navigationshilfen.

Gemeinde: Bassersdorf

Politische Parteien: Griine Kt. Zurich, Griine Bezirk Bilach,
Griine Kloten, Griine Bezirk Dielsdorf, Griine Bilach

Der Flughafenperimeter ist so zu reduzieren,
dass er mit dem heute bestehenden
Pistensystem auskommt, ausgenommen
bleibt die vorgesehene
Abwasseraufbereitung.

Gemeinde: Rimlang

Verbénde und Interessengruppen: Natur und Umwelt
RiUmlang, Flurgenossenschaft Riimlang

Private

Verzicht der Verlegung der Helikopterbasis
auf das Gelande westlich des heutigen
Glattlaufs. Eventualiter haben An- und
Abfliige nur von und nach Siden zu erfolgen.

* kein Nachweis, dass die Helikopterbasis verlegt
werden muss

* wilrde den zu revitalisierenden Glattraum
einschranken wegen neuen Sicherheitsraumen

* Vernichtung von wertvollen FFF

Gemeinde: Opfikon

Das Opfiker Stadtgebiet westlich der Rohrholz]
Strasse mit Abfallsammelstelle und
Schiessanlage ist aus dem
Flughafenperimeter zu entlassen.

Unternehmung: REGA

Die Notwendigkeit des Ausbaus des
Rollwegsystems am 6stlichen Ende Piste 28
ist zu Uberprifen. Das Objektblatt muss den
Alternativstandort fur die General Aviation auf
der Westseite des Flughafens verankern und
zeigen wo dieser konkret liegt.

* Die GA hat den Anspruch auf einen mit der derzeitigen
Situation vergleichbaren Alternativstandort.

* Die aussere Spur des Rollwegsystems kann
offensichtlich nur beseitigt werden, wenn das Gebaude
der Rega beseitigt wird.

* Es ist fraglich, ob die Anpassung der Rollwege dem
Prinzip der Verhaltnismassigkeit genigt.

* Zu knappe Ausfiihrungen im Objektblatt tber die
Erforderlichkeit der Anpassung der Rollwegsysteme.

Kanton: Zirich

Die landseitige Erschliessung der Fléache 4
hat tber das Tor 130 zu erfolgen
(entsprechende Prazisierung in den
Erlauterungen im Objektblatt).

Das ausgeltste Verkehrsaufkommen muss Bestandteil
der Festlegungen und des Controllings im landseitigen
Verkehr bilden.

Private

Innerhalb Perimeter sind nur
Flughafenanlagen zu erstellen.

Entsprechend bedarf es keiner Anpassung der
kantonalen Richtplanung und der kommunalen
Nutzungsplanung.




Verbande und Interessengruppen: Uberparteiliche
Arbeitsgruppe ZH-Nord

Die Definition einer Nebenanlage ist zu
konkretisieren und darf dem
Flughafenbetreiber keine Vorteile gegeniiber
anderen privatwirtschaftlichen Unternehmen
verschaffen. Die Verantwortlichkeiten fir die
Bewilligung von Nebenanlagen sind im
Objektblatt zu spezifizieren.

* Mit dem Drang des Flughafens nach Kommerz
schadet er den umliegenden Gemeinden.

* Mangelnde Kostendeckung des Flugbetriebs darf nicht
Uber kommerzielle Tatigkeiten kompensiert werden.

Planungsregion: RWU Winterthur

Auf Aussagen zu Nebenanlagen, die nicht fir
den Betrieb des Flughafens erforderlich sind,
ist zu verzichten.

Private Optimierung der Rollwege aus Okoloigschen Griinden
Private Samtliche Mdglichkeiten zur Verbesserung
der Infrastruktur ziigig prifen.
Private Vorbereitung und Planung der Beseitigung
unzweckmassiger Kreuzungen von Pisten,
inb. Rickbau Piste 28/10 (im Zusammenhang
Parallelpiste.
Private Langfristige raumplanerische Sicherung des

Flughafens durch die Schaffung von
Flughafenentwicklungszonen und
Ausscheidung von Schutzzonen.




28 Retentionsfilterbecken (RFP)

Wer Anzahl Antrag Begriindung
Gemeinde: Rimlang 1 Verzicht auf weitere Retentionsfilterbecken * Die zusatzlich geplanten Retentionsfilterbecken
bendtigen einen grossen Bedarf an wertvollem
Landwirtschaftsland.
* Die Vorbehandlung der Abwasser ist technisch und mit
weniger Kulturlandverschleiss zu I8sen.
Gemeinde: Oberglatt 1 Auf die Ausscheidung eines * bestehende Retentionsfilterbecken in der
Flughafenperimeters beim Elektrohof fiir den |Verlangerungsachse Westpiste
Bau von Retentionsfilterbecken ist zu * Der Bau von neuen Becken wirde wertvolle FFF
verzichten. Die Schmutzwasser sind zur beanspruchen, Kanton weist bereits heute ein FFF
Schonung der FFF mit technischen Anlagen |Defizit auf.
Zu reinigen.
Verbénde und Interessengruppen: Betriebsgemeinschaft 2 Der Bau von Retentionsfilterbecken fur
Ammann, Flurgenossenschaft Riimlang Flughafenabwasser ausserhalb des
Flughafenperimeters ist zu unterbinden. Der
Bau von Retentionsfilterbecken innerhalb des
Perimeters ist deshalb zu fordern, sie sind als
Okologische Ausgleichsflachen mit Faktor 3
zu bewerten.
Private 1 Auf Grundsttick Nr. 1788 Oberglatt besteht
Gebaude und Gartenanlage. Das an dieser
Stelle geplante Retensionsfilterbecken kann
nicht erstellt werden.
Private 1 kein Retensionsbecken in Riimlang es gibt umweltvertraglichere L6sung




29 Sicherheitsflache Piste 28, Glattiiberdeckung

Wer

Anzahl

Antrag

Begrindung

Kanton: Zirich

1

Eine allfallige Verlangerung der
Sicherheitszone am westlichen Ende der
Piste 28 erfordert eine Verlegung der Glatt
gemass dem kantonalen Projekt fur die
Revitalisierung der Glatt (Ergénzung der
Erlauterungen im Objektblatt).

Fur die blosse Verlangerung der Sicherheitszone kommt
eine Uberdeckung der Glatt nicht in Betracht.

Private

Pistenverlangerung 28 Richtung Westen
bedingt zwingend Umlegung/Renaturierung
Glatt. Neben Natur- und Landschaft ist insb.
auch der topographischen Gelandegestaltung
grosse Beachtung zu schenken.

wesentliche Landschaftsbildveranderung mit
Aufschittungen bis 5m Uber Terrain

Politische Partei: Griine Kt. St.Gallen

Ausschluss der Glattiiberdeckung und
definierte Beitrage fiir die 6kologische

Bewirtschaftung der luftfahrtseitig nicht
genutzen Flachen.

Private

Glattiberdeckung soll ausgeschlossen
werden

Starkung Natur- und Landschaftsschutz

Private

Glattiberdeckung umgehend realisieren

Sicherheitsgriinde




30 Fruchtfolgeflachen (FFF), Glattrevitalisierung

Wer

Anzahl

Antrag

Begrindung

Kanton: Zirich

1

Erganzung der Festlegung im Objektblatt,
wonach der Kanton innerhalb des Perimeters
keine Fruchtfolgeflachen festlegt, mit: "Soweit
bereits bestehende Fruchtfolgeflachen
beeintrachtigt werden, sind diese aufgrund
der Vorgaben im kantonalen Richtplan zu
kompensieren." Erganzung der Erlauterungen
zum Natur- und Landschaftsschutz: "Verluste
an Fruchtfolgeflachen aufgrund von
Erweiterungen des Flughafenperimeters oder
aufgrund von 6kologischen
Ersatzmassnahmen sind zu kompensieren.
Dies betrifft insbesondere die Fléche
Elektrohof."

Gemeinde: Rimlang

Bei der kiinftigen Projektierung der
Glattrevitalisierung sind die Anliegen der
Gemeinde beziglich Entwicklungsflachen
sowie der Landwirtschaft bezuglich
Fruchtfolgeflachen angemessen zu
bericksichtigen. Die umliegenden
Gemeinden, Stadte und der Flughafen haben
sich an den Unterhalts- und
Instandhaltungskosten zu beteiligen.

Die Naherholungssituation ist in der Gemeinde Riimlang
auch ohne Glattrevitaliserung sehr gut und der Anteil
Natur- und Landschaftsschutz entsprechend hoch.

Verbande und Interessengruppen: Betriebsgemeinschaft
Ammann

Zum Schutz der FFF sind die Bewertungen
fur ackerfahiges Kulturland unbedingt den
Ausgleichs- und Naturschutzflachen prioritér
voranzustellen. Auf die Ausdehnung von
Naturschutzflachen zwischen Riimlang und
Oberglatt ist zu verzichten.

* keine Vernichtung von guten FFF fur
Naturschutzflachen

* Naturschutzflachen kénnen auch an Standorten mit
erschwerten (fur den Ackerbau untauglichen)
Nutzungsbedingungen verwirklicht werden.

Verbande und Interessengruppen: Betriebsgemeinschaft
Ammann

Fir die Erholungsnutzung sind keine
zusatzlichen FFF zu opfern.

Die 6kologische Landwirtschaft kann fir Auge und
Gemit Erholung bringen.




Verbénde und Interessengruppen: Betriebsgemeinschaft
Ammann

Innerhalb des Perimeters ist die landw.
Nutzung der angestammten FFF bis zur
definitiven Nutzung zu ermdoglichen.

* Vernichtung von guten FFF fiir Naturschutzflachen

* Naturschutzflachen kénnen auch an Standorten mit
erschwerten Nutzungsbedingungen, fur den Ackerbau
untauglich, verwirklicht werden.

Private

Verzicht auf Kulturlandverlust von 80ha fir
Glattrenaturierung. Verbesserung der
Strassenverhaltnisse im Neeracherried wére
dienlicher.

Gemeinde: Opfikon

Planungsregion: RPG Glatttal

Es ist nicht zielfihrend, die FFF ausserhalb
des Flughafenperimeters ohne gleichwertige
Abwagung mit Ausgleichsmassnahmen fiir
das Siedlungsgebiet zu bevorzugen.

Der vergrosserte Flughafenperimeter samt der
vorgesehenen Glattrenaturierung reduziert das
Siedlungsgebiet fir bestehende Arbeitsnutzungen und
potenzielle Reservezonen in Rimlang.




31 Okologische Aufwertung (Ersatz- und Ausgleichsflachen), Schutzgebiete, Wald

Wer Anzahl Antrag Begrindung

Kanton: Zurich 1 Prazisierung der Festlegungen: Die

Politische Partei: Griine Biilach 1 Flughafenhalterin ist als Verursacherin
verantwortlich fiir die Ersatzmassnahmen. Sie
kann ihre Ersatzpflicht ganz oder teilweise
durch Beitrdge an einen kantonalen
Massnahmenpool erfillen.

Unternehmung: Flughafen Zirich 1 Prazisierung der Pflicht, den Erhalt der Aufgrund des eng gefassten Flughafenperimeters wird
bestehenden Naturwerte periodisch es unumganglich sein, einzelne bestehende
nachzuweisen; Nachweis soll sich auf Ausgleichsflachen wegen Infrastrukturen aufzuheben.
dannzumal noch vorhandene Flachen und
nicht auf heutigen prozentualen Anteil im
Perimeter beziehen.

Verbande und Interessengruppen: Natur und Umwelt 1 FuUr zusatzliche/neue Infrastrukturanlagen Die beanspruchten Flachen sind beziglich Flora und

RUmlang sind zusatzliche Ausgleichsmassnahmen zu |Fauna zu ersetzen.

Private 1 realisieren. Diese sollen primar im Bereich der
Glattrevitalisierung angeordnet werden.

Politische Parteien: Grune Kt. Zurich, Griine Bezirk Bilach, 4 Die Naturwerte sind nicht nur zu erhalten Punktuelle Verschlechterungen fur Tierarten mit

Griine Kloten, Griine Bezirk Dielsdorf sondern zu steigern. spezifischen Anspriichen, ohne dass entsprechende

Aufwertungs- oder Ersatzmassnahmen stattgefunden
haben

Private 1 Ersatzmassnahmen zwingend innerhalb
Perimeter und auf Kosten der
Flughafenhalterin.

Private 1 Beitrage fir okologische Bewirtschaftung der [Stérkung Natur- und Landschaftsschutz
nicht genutzten Flughafenflachen festsetzen.

Verbande und Interessengruppen: Betriebsgemeinschaft 1 Die geftrderten Eichenwélder im Raum Brand |Walder erfillen wichtige Aufgaben in der Gegend:

Ammann

und Griut Rimlang sind in der jetzigen
Nutzung zu belassen. Ein Umbau in
Auenwalder und Biotoplandschaft kdme
Raubbau gleich.

Wasserreservoir, Schallschutz, Erholungsraum, liefern
Holz und beherbergen vielfaltige Tier- und Pflanzenwelt.




Private 1 Auf Zusicherung Rodungsbewilligung ist zu
verzichten, im Einzelfall gestutzt auf
Interessenabwagung prifen, Kompensation
auf Flughafenareal bzw. im Perimeter.

Private 1 Konkrete Festlegung zu den Larmemissionen |Ohne diesen Einbezug wird dem Umweltschutz zu wenig
auf Schutzgebiete Rechnung getragen.

Unternehmung: Swiss Airlines 1 Im Zusammenhang mit den Vogel in Naturschutzgebieten sind ein Sicherheitsrisiko
Naturschutzgebieten missen die Gefahren (Vogelschlag); die Aufhebung der Naturschutzgebiete im
fur die Flugsicherheit betrachtet werden. Bereich Midfield und der Verzicht auf die

Glattrevitalisierung wirden zur Minderung dieses Risikos
beitragen.




32 Abstimmung mit Militar und Luftwaffe

Wer Anzahl Antrag Begriindung
Kanton: Nidwalden 1 Flughafen ist gegentber Interessen des Flughafen fir Wirtschaftsstandort Schweiz wichtig,
Verbénde und Interessengruppen: STV, hotelleriesuisse 6 Militérs prioritar zu behandeln (Waffenplatz, |internationaler Konkuurrenzkampf Tourismusbranche
(Schweiz, Luzern, Graubiinden, Zirich und Region), I1G Flugplatz Dibendorf, Trainingsraum), Prioritat
Flughafen ZH im Objektblatt festlegen.
Politische Parteien: FDP Schweiz, FDP Kt. Zirich 2 Prioritat Flughafen gegenuiber Luftwaffe * Flughafen Zirich fur Wirtschaftsstandort Schweiz sehr
Verbénde und Interessengruppen: Aero Suisse, Swiss 14 (Flugplatz Dubendorf, Trainingsraum Santis); [wichtig
Holdings, Pro Flughafen, Zirich Tourismus, Zurcher soll im Objektblatt und nicht erst im * flexible Nutzung Luftraum im Hinblick auf Sicherhetit,
Handelskammer, hotelleriesuisse (Schweiz, Luzern, Betriebsreglement festgelegt werden. Kapazitat und Effizienz ist im internationalen Umfeld
Graubuinden, Zirich und Region), IG Flughafen ZH, ACI (SES) von zentraler Bedeutung
Europe, Economiesuisse, Eurocontrol
Unternehmung: Flughafen Zurich 1 Strassenverbindung zwischen Kaserne und

Fahrschulgelande Holberg soll die Nutzung

fur Flughafenanlagen in keiner Weise

einschranken (Prioritat Flughafennutzung).
Politische Partei: FDP Schweiz 1 Bund soll fur Ersatzflachen fir das fur die Wettbewerbsfahigkeit des Flughafens ZH darf nicht
Verbande und Interessengruppen: Aero Suisse, STV, Ziirich o) Flughafenentwicklung benétigte Gebiet auf durch das Militér beeintrachtigt werden
Tourismus, Ziircher Handelskammer, hotelleriesuisse dem Areal des Waffenplatzes Kloten-Bulach
(Schweiz, Luzern, Graubiinden, Ziirich und Region), IG sorgen. Verbindung zwischen Kasernenareal
Flughafen ZH und Fahrschulgeldnde Holberg muss nicht

gewahrleistet bleiben, prioritdre Behandlung

Flughafen gegeniiber dem Waffenplatz.
Kanton: St.Gallen 1 Optimierung der militarischen und zivilen
Verbande und Interessengruppen: Birgerprotest Fluglarm 1 Luftraumnutzung im Gebiet Santis zu

Ost Wil

Gunsten der zivilen Luftfahrt weiter
optimieren; vertikale und horizontale
Entflechtung der An- und Abfliige. Dem
Interesse der Larmminderung bei zivilen
Fligen ist gegeniiber der militdrischen
Nutzung des Luftraums Vorrang
einzuraumen.




33 Gebiet mit Hindernisbegrenzung

Wer Anzahl Antrag Begrundung
Kanton: Zurich 1 Im Objektblatt ist ein Auftrag festzulegen, die [Die in der VIL getroffene Regelung zur Freihaltung der
gesetzlichen Grundlagen zur Freihaltung An- und Abflugrouten von Hindernissen ist unklar und
zukinftiger An- und Abflugrouten von sollte systematisch Uberprift werden.
Hindernissen zu schaffen. In den
Festlegungen ist der Satz zu streichen,
wonach die Kantone dafiir sorgen, dass die
Gemeinden ihre Zonenordnung dem Gebiet
mit Hindernisbegrenzung anpassen, soweit
die Hindernisbegrenzung nicht bereits durch
den Sicherheitszonenplan
grundeigentiimerverbindlich sichergestellt ist.
Verbande und Interessengruppen: Uberparteiliche 1 Das Gebiet Butzenbuihl soll ebenfalls der * Kommerzielle Hochbauten in der Verlangerungszone
Arbeitsgruppe ZH Nord Hindernisbeschrankung unterliegen. der Piste 14/32 stellen ein Sicherheitsrisiko dar.
* Der Bau einer betrieblich nicht notwendigen Anlage wie
The Circle in einem Gebiet mit Hindernisbegrenzung
ware eine wirtschaftliche Bevorteilung der
Flughafenbetreiberin.
Private 1 Hindernisfreihalteflache auch auf dem
Butzenbihl einhalten und Bau Circle nicht
zulassen.
Private 1 Geléande im Anflug Piste 28 umgehend von  [Sicherheitsgriinde

Hindernissen befreien und Strasse Kaserne
Frachthof absenken




34 Landseitige Verkehrserschliessung — Erreichbarkeit Flughafen, Verkehrsangebot

Wer

Anzahl

Antrag

Begrundung

Kanton: Zug

1

Erreichbarkeit primar mit dem 6V
sicherstellen, Parkierungsanlagen fir
Reisende mit dem Auto missen zur
Verfligung gestellt werden.

Kanton: Zirich

Zusatzliche Festlegung, wonach von Zirich
und Basel aus der Flughafen der andern
Stadt mit einer direkten, umsteigefreien
Bahnverbindung in einer Richtzeit von
hoéchstens einer Stunde zu erreichen ist.

Wegen der begrenzten Kapazitat des Flughafens
gewinnt die Verkehrsteilung mit dem Flughafen Basel an
Bedeutung.

Kanton: Zirich

Prazisierung Auftrag Kanton ZH: Der Kanton
Zurich sorgt fur attraktive und leistungsfahige
Angebote des 6ffentlichen Regional- und
Agglomerationsverkehrs vom und zum
Flughafen auf der S-Bahn, auf der
Glatttalbahn und auf dem Busnetz. Er leitet
rechtzeitig weitere Ausbauschritte im
offentlichen Personenverkehr ein und sorgt
mit einem Verkehrsmanagement auf der
Strasse fir eine hohe Fahrplanstabilitat der
Buslinien und fir eine Optimierung des
Verkehrsflusses des Individualverkehrs.
Kanton, Gemeinden und der Flughafen
sorgen in ihrem Zustandigkeitsbereich fiir
sichere und attraktive Verkehrsnetze fur den
Fuss- und Radverkehr vom und zum
Flughafen.

Gemeinden: Kloten, Opfikon

Planungsregion: RPG Glatttal

Der landseitige Verkehr ist zeitgleich mit dem
Flughafenwachstum auszubauen. Im SIL sind
Wenn-dann-Voraussetzungen zur Sicherung
der Infrastruktur und des Betriebs
festzulegen. Die Glatttalautobahn ist als
Voraussetzung fir die Bewaltigung des
landseitigen Verkehrs zu bezeichnen.

Die Aufgabenzuweisung an Bund, Kanton und
Flughafenhalterin sind zuwenig verbindlich festgehalten.




Gemeinden: Kloten, Opfikon

Planungsregion: RPG Glatttal

Um bei einer weiteren Starkung des
Flughafens eine verursachergerechtere
Finanzierung des 6V-Angebots zu erhalten,
hat der Bund oder der Flughafen einen
substantiellen Kostenanteil fir den Betrieb der
nationalen 6V-Drehscheibe zu leisten.

Die optimale Erschliessung der Flughafenanlage ist von
nationaler Bedeutung, deshalb ist eine Mitfinazierung
des Bundes und des Flughafens notwendig. Die heutige
Struktur belastet die Standortgemeinden finanziell zu
stark.

Politische Partei: Griine Biilach

Private

Bei Planung 6V haben Bund und Kanton insb.
die Interessen des Regionalverkehrs zu
berlicksichtigen; strassenseitig ist der Ausbau
der Anschliisse aus dem Norden prioritér zu
behandeln.

Verbande und Interessengruppen: Uberparteiliche
Arbeitsgruppe ZH Nord

Auftrag Bund / Kanton: Einschranken auf die
offentliche Aufgabe = Sicherstellen der im
Rahmen der Privilegierung minimal
notwendigen Erreichbarkeit

Sonst ist dies eine unzulassige offentliche Bevorteilung
und damit Wettbewerbsverzerrung

Verbande und Interessengruppen: Uberparteiliche
Arbeitsgruppe ZH Nord

Einschréanken auf den im direkten
Zusammenhang mit dem Flugverkehr im
engen Sinne enstehenden Verkehr

keine Unterstutzung fir Verkehr aus Events, reinen
Besuchern, Einkaufern und Mitarbeitern flugfremder
Betriebe

Private

Aequivalente Behandlung der Lizenzen der
verschiedenen Verkehrstrager des 8V, insb.
Lizenzen an die Fihrer von Verkehrsmitteln.

zur Zeit Ungleichbehandlung




35 Landseitige Verkehrserschliessung — Modalsplit (Zielwert, Uberprufung)

Wer Anzahl Antrag Begriindung

Politische Parteien: FDP Kt. Zirich, FDP Schweiz 2 Ablehnung einer Erhéhung des Modalsplits  |* Der Flughafen Zirich ist bereits heute vorbildlich mit

Verbande und Interessengruppen: Komitee weltoffenes 4 von Uber 46%. Keine weitere Verscharfung  |OV erschlossen. Eine weitere Steigerung wére nur durch

Zurich, Pro Flughafen, STV, Economiesuisse des Modalsplits unverhaltnismassige Massnahmen zu erzielen.

* Die Finanzierung notwendiger Bahnkapazitaten ist
gemass Sachplan Verkehr nicht gesichert.

Unternehmung: Flughafen Zirich 1 Der Modalsplit ist auf 42% festzulegen. * neue Berechnungsmethode fiir den Modal Split

Eventualiter ist der Zielwert 2030 auf 44% entspricht 4% weniger
festzulegen. * Fiir eine weitere Erhéhung miisste der OV stark

Verbande und Interessengruppen: Aero Suisse, Zircher 2 ausgebucht werden.

Handelskammer * Die Erreichbarkeit des Flughafens darf nicht durch
drastische Massnahmen zur Erhéhung des Zielwerts
gefahrdet werden.

* Verknappung oder Verteuerung der Parkplatze

Kanton: Zirich 1 Unter der Voraussetzung, dass die Neu soll der gesamte Ziel- und Quellverkehr am

Erreichbarkeit des Flughafens fur
Flughafennutzungen sichergestellt werden
kann, ist im Personenverkehr der Anteil der
mit dem offentlichen Verkehr zurlickgelegten
Wege am landseitigen Ziel- und Quellverkehr
der Flughafen- und Nebenanlagen innerhalb
des Flughafenperimeters (bimodaler
Modalsplit) bis 2020 auf 42%, bis 2030 auf
46% zu steigern (Zielwert). Prazisierung der
Erlauterungen: Neu soll nun der gesamte Ziel-
und Quellverkehr am Flughafen in den
Modalsplit einbezogen werden.

Flughafen in den Modalsplit einbezogen werden (alle
Nutzergruppen einschliesslich Begleitpersonen). Die
Details fur die Verkehrserhebungen und fir die
Berechnungen des Modalsplits sind in Absprache mit
dem Kanton festzulegen, damit im Verkehrscontrolling
des Kantons neben den Eigenheiten des auf den
Flughafen bezogenen Verkehrs auch Quervergleiche mit
anderen Regionen und vor allem mit anderen
verkehrsintensiven Nutzungen angestellt werden
koénnen.




Gemeinden: Koten, Opfikon 2 Der Modalsplit fur den OV und den Die Werte des RGVK wurden nicht tbernommen
Planungsregion: RPG Glatttal 1 Langsamverkehr ist zu erhéhen auf 45% im
Jahre 2020 und auf 48% im Jahre 2030. Im
Objektblatt ist die Mdglichkeit zu erwéhnen,
dass im kantonalen Richtplan erganzende
Modalsplitforderungen zur Aufteilung der
bestehenden und geplanten
Verkehrsinfrastruktur einerseits fiir den
Flughafen und andererseits fir die Gbrige
Regionsentwicklung festgelegt werden
koénnen.
Verbande und Interessengruppen: SSF, Arzte fur 2 Der Modalsplit fir den OV und den * Die anvisierten Ziele sind zu bescheiden.
Umweltschutz Langsamverkehr ist zu erhdhen auf 46% im  |* Die Erreichbarkeit des Flughafens kann durchaus
Jahre 2020 und auf 50% im Jahre 2030 geschmalert werden.
Gemeinden: Bachenbulach, Bachs, Bassersdorf, Boppelsen, 51 Der Modalsplit fir den OV und den Die im Objektblatt anvisierte Steigerung ist bei der
Buchs, Bulach, Déllikon, Dielsdorf, Eglisau, Glattfelden, Langsamverkehr ist zu erhdhen auf 47% im  |erwarteten weiteren Verkehrszunahme absolut
Hochfelden, Hori, Kyburg, Neerach, Niederglatt, Niederhasli, Jahre 2020 und auf 52% im Jahre 2030 unzureichend und tragt nichts zu einer massgeblichen
Niederweningen, Nirensdorf, Oberengstringen, Oberglatt, Verbesserung der Verkehrssituation in der
Oetwil an der Limmat, Otelfingen, Regensdorf, Rorbas, Flughafenregion bei.
Rumlang, Schofflisdorf, Stadel, Wasterkingen, Weiach,
Winkel, Schneisingen, Oberrohrdorf, Weiningen, Bad Zurzach,
Baldingen, Fisibach, Kaiserstuhl, Klingnau, Leibstadt,
Lengnau, Leuggern, Mellikon, Rekingen, Riimikon,
Schneisingen, Siglistorf, Tegerfelden, Unterendingen,
Wislikofen, Buchberg, Rudlingen
Planungsregionen: PZU Unterland, Planungsverband 2
Zurzibiet
Verbande und Interessengruppen: SBFZ, Hausverein 4

Schweiz, SLL, Natur und Umwelt Rimlang, Gemeindeallianz
Limmattal




Gemeinde: lllnau-Effretikon 1 Der Modalsplit fir den OV und den * Die im Objektblatt anvisierte Steigerung ist bei der
Planungsregion: RWU Winterthur 1 Langsamverkehr ist zu erhdohen auf 50% im  |erwarteten weiteren Verkehrszunahme absolut
Politische Parteien: SP Kanton Zlrich, Griine Kt. Zurich, 6 Jahre 2020 und auf 60% im Jahre 2030. unzureichend und tragt nichts zu einer massgeblichen
Grlne Bezirk Bulach, Griine Kloten, Griine Bezirk Dielsdorf, Verbesserung der Verkehrssituation in der
Grine Bilach Flughafenregion bei.
Private 1 * Die Kapazitat des MiV um den Flughafen herum ist an
der Kapazitatsgrenze.
* Die Glatttalbahn ist ein attraktiver neuer OV-Zubringer.

Politische Partei: Griine Kt. St.Gallen 1 Der Modalsplit soll bis im Jahr 2015 auf 50%, [* zu wenig griffige Festlegung
Verbande und Interessengruppen: Uberparteiliche 1 2020 auf 55% und 2025 auf 60% angehoben |* die 6V Drehscheibe soll besser ausgenutzt werden
Arbeitsgruppe ZH Nord und das heutige Parkplatzangebot auf 1/3
Private 1 gesenkt werden.
Private 7 Modalsplit 2020 60%, 2030 75%
Kanton: Zirich 1 Die Flughafenhalterin erhebt alle vier Jahre

das Verkehrsaufkommen der Flughafen- und

Nebenanlagen innerhalb des

Flughafenperimeters und die Verkehrsanteile

differenziert nach Nutzergruppen. Sie stellt

diese Daten und die aktualisierten

statistischen Grundlagen zu den Parkplétzen

und deren Belegung dem Kanton Ziirich zur

Verfuigung. Sind die Zielwerte fir den

Modalsplit nicht erreicht, analysiert der Kanton

die Ursachen und vereinbart mit den

zusténdigen Bundesstellen und der

Flughafenhalterin die notwendigen

Massnahmen. Diese Massnahmen dirfen die

Erreichbarkeit des Flughafens nicht

schmalern.
Politische Partei: Grine Bilach 1 Modalspilt ist zweijahrlich nach Permanentes Monitoring der Modalsplitziele und ein
Private 1 Nutzergruppen zu erheben und offentlich zu  |schnelles und effizientes Eingreifen, falls die Ziele nicht

publizieren. Fur Nichterreichung der Ziele sind
griffige Sanktionen vorzusehen.

erreicht werden.




Unternehmung: SBB 1 Uberpriifung des Wachstums des Modalsplits |* Zweifel, ob der Dynamik in der Mobilitats- und

im Hinblick auf die Bahnentwicklung Verkehrsentwicklung, insbesondere 4. TE S-Bahn
Zirich, ZEB und Bahn 2030 gentigend Rechnung
getragen wird.

* Beflirchtung, dass die aufgezeigte Entwicklung nicht
mit den postulierten Verbesserung der Erreichbarkeit
des Flughafens Zirich mit dem 6V korrespondiert.

Politische Partei: Grine Bilach 1 Einhaltung Luftreinhalteverordnung auf
Private 1 Flughafenzubringer ist durch
Flughafenhalterin laufend zu prifen.
Verbande und Interessengruppen: Uberparteiliche 1 Abschnitt 6ffentlicher Verkehr sinngemass Beschrankung auf Férderung des 6V im engen Sinne,
Arbeitsgruppe ZH Nord erganzen durch die Prazisierung "dass Taxis |Bus- und Sammeltransporte werden akzeptiert

nicht zum 6ffentlichen Verkehr gerechnet
werden".




36 Landseitige Verkehrserschliessung — Parkplatze, Vorfahrt, Gebuhren

Wer Anzahl Antrag Begrundung
Politische Partei: Griine Bilach 1 Die Anzahl Parkplatze fur Flughafenanlagen, |* Der Flughafen geniesst Erschliessungsqualitét des
Verbande und Interessengruppen: VCS 1 aber auch fir Nebenanlagen, ist auf dem offentlichen Verkehrs, wie im Stadtzentrum.
heutigen Bestand zu plafonieren. Bei einer * Gleichzeitig wird er betreffend Parkplatzanzahl vom
Reduzierung der Flugpassagiere miissen Luftfahrtgesetz privilegiert (auch Einkaufszentren am
auch die Parkplatze abgebaut werden. Flughafen).
Erstmalige Verfligung bei einem Rickgang |* Die Strassenverkehrsinfrastruktur ist im Raum Zirich
von 10% Flugpassagieren. schon heute Uberlastet.
Verbande und Interessengruppen: Uberparteiliche 1 Pro 10 Mio. Passagiere sollen maximal 5000 |* Zusatzliche Beeintrachtigungen neben Larm und
Arbeitsgruppe ZH Nord Parkplétze bereitgestellt werden. Abgasen sollen auf ein Minimum gehalten werden.
* Berlin plant fir 27 Mio Passagiere nur mit 10'000
Parkplatzen
Verbande und Interessengruppen: Uberparteiliche 1 Transitpassagiere durfen bei der Berechnung [Sonst gibt es eine willkiirliche und nicht gestattete
Arbeitsgruppe ZH Nord der Parkierungsanlagen nicht eingerechnet  [Bevorteilung des Betreibers gegeniber Einfauszentren
werden. und eine Wettbewerbsverzerrung zugunsten des
Flughafens.
Gemeinde: Zell 1 Keine zusatzlichen Parkplatze einzuplanen.
Anstelle dessen ist ein Fahrtenmodell mit
anzustrebender Verbesserung des
Modalsplites zu Gunsten des OeV
festzuschreiben.
Private 1 Auf weitern Parkplatzausbau ist zu verzichten,

neue Parkplatze nur aufgrund detailliert
aufgeschliisseltem Bedarfsnachweis, der
nachweist, dass Parkplatze fur Passagiere
und Angestellte zwingend nétig sind.




Kanton: Zirich

Off-Airport-Parkplatze: die Festlegung im
Objektblatt zu den Parkplatzen fir
Flugpassagiere ausserhalb des
Flughafenperimeters ist auf die Feststellung
zu beschranken, dass solche Anlagen nicht
als Flughafenanlagen gelten und dem
kantonalen Recht unterstehen.

Gemeinde:Opfikon

Planungsregion: RPG Glatttal

Off-Airport-Parkplatze sind in den geforderten
Modalsplit zu integrieren und in einer
Gesamtbilanz auszuweisen.

Die Off-Parkplatze untergraben die Umweltauflagen und
belasten das Strassennetz unnétig.

Gemeinden: Rumlang, Bassersdorf

Private

Parkplatze fir Flugpassagiere ausserhalb des
Flughafenperimeters sind der vom Bund
bewilligten Gesamtzahl an Parkplatzen
anzurechnen und die ausgeldsten
Mehrfahrten bei der Kontrolle der
Modalsplitziele zu bertcksichtigen.

Parkplatze ausserhalb des Perimeters |6sen zusétzlich
Verkehr aus, belasten Sammel- und Quartierstrassen
sowie die Wohnquartiere und unterlaufen die
Nachtparkiersysteme der Gemeinden in Flughafennéhe.

Verbande und Interessengruppen: VCS, Natur und Umwelt
Rumlang

Parkplatze ausserhalb des
Flughafenperimeters, die von Dritten als
Parkplatze fir Flugpassagiere angeboten
werden sind nicht zulassig.

Auch fir private Anbieter muss der Flughafen
bis max. 20% der Parkplétze im Perimeter zur
Verfligung stellen.

* Der Flughafen geniesst Erschliessungsqualitat des
offentlichen Verkehrs, wie im Stadtzentrum.

* Gleichzeitig wird er betreffend Parkplatzanzahl vom
Luftfahrtgesetz privilegiert (auch Einkaufszentren am
Flughafen).

* Die Strassenverkehrsinfrastruktur ist im Raum Zirich
schon heute Uberlastet.

* Unzuléssig, Parkplatze als Nebenanlagen
auszuklammern, die einen funktionalen Zusammenhang
mit dem Flughafen aufweisen.

Verbande und Interessengruppen: Uberparteiliche
Arbeitsgruppe ZH Nord

Die Valet Parking Fazilitaten sowie die Taxi-
Fahrten mussen zu den Basis Parkpléatzen am
Flughafenkopf dazu gezahlt werden.

* Zusatzliche Beeintrachtigungen neben Larm und
Abgasen sollen auf ein Minimum gehalten werden.

* Berlin plant fir 27 Mio Passagiere nur mit 10'000
Parkplatzen

* Die 6V Drehscheibe soll besser ausgenutzt werden.




Planungsregion: RZU Zirich

Die Behorden von Bund und Kanton Zurich
haben in den Genehmigungs- und
Uberprufungsverfahren bei
Parkierungsanlagen von Haupt- und
Nebenanlagen sowie bei der Abstimmung
dieser Anlagen auf die Kapazitaten des
Verkehrssystems rund um den
Flughafenkopf, das nicht nur den
Bediirfnissen des Flugbetriebs, sondern auch
anderen Nutzungsanspriichen geniigen
muss, eng zusammen zu arbeiten.

Politische Partei: Griine Bilach

Zur Erreichung der Modalsplitziele sind
folgende Massnahmen zu unternehmen:

* Parkgebuhren sind - soweit sie nicht dem
Unterhalt zukommen - an die umliegenden
Gemeinden oder an den Kanton ZH
auszuschitten und fir den Ausbau des 6V in
der Flughafenregion zu verwenden.

* Flr Nutzungen die keinen Zusammenhang
mit der Aufrechterhaltung des Flugbetriebs
haben, sind keine weitere Parkplatze zu
bewilligen.

Der Flughafen belastet die Region bereits mit Fluglarm ,
eine Profilierung als Shopping- und Kongressdestination
ist nicht sinnvoll.

Private

Parkplatzgebiihren sind, soweit nicht fiir
Unterhalt und Wartung benétigt, den
umliegenden Gemeinden auszuschiitten;
eventualiter sind sie an den Kt. ZH
auszuschitten mit Zweckbindung fir 6V-
Ausbau in Flughafenregion.

Verbande und Interessengruppen: Uberparteiliche
Arbeitsgruppe ZH Nord

Nutzergruppen (Freizeit-, Einkaufs- und
Dienstleistungsbesucher): Die Betreiberin hat
mindestens den vollen Anteil der von solchen
Gruppen abgeschopften Gebiihren zu 100%
den an die Infrastruktur bezahlenden
Kdrperschaften abzuliefern.

Sonst ist dies eine unzulassige offentliche Bevorteilung
und damit Wettbewerbsverzerrung




Verbande und Interessengruppen: Uberparteiliche
Arbeitsgruppe ZH Nord

Einfahrgebihr als Lenkungsabgabe:
ergénzen mit "ist Bund und/oder Kanton
abzutreten, bis die 6ffentlichen Auslagen fur
Erreichbarkeit etc. vollstdndig und verzinst
abgegolten sind".

Sonst ist dies eine unzulassige offentliche Bevorteilung
und damit Wettbewerbsverzerrung

Politische Partei: Griine Bilach

Private

Lenkungsmassnahmen auf Vorfahrten fur
Carreise- und Individualverkehr einfiihren
(Flughafenhalterin verpflichten), massive
Tariferh6hung fur Parkplatze ohne
Ausnahmen fur Kurzzeitnutzer.




37 Abstimmung SIL mit andern Planungen und Verfahren

Wer Anzahl Antrag Begrundung
Kanton: Aargau 1 Die Abstimmung des kinftigen Flugbetriebs
(insbesondere Nachtbetrieb) mit der
Raumentwicklung des Kantons Aargau ist
unter Einbezug des Kantons nachzuholen.
Gemeinden: Buchs, Dagerlen, Lindau, Schlatt, Stadel, 15 SIL-Objektblatt-Prozess ist auszusetzen, bis |* Je nach Ausgang dieser 2 Ereignisse werden
Turbenthal, Weiach, Weisslingen, Wiesendangen, Wila, das Ergebnis der kantonalen bestimmte Festlegungen im SIL-Objektblatt hinfallig.
Winterthur, Zell, Braunau, Eschlikon, Sirnach Volksabstimmung zur Behdrdeninitiative |l * Angesichts dieser unklaren Rahmenbedingungen ist es
Planungsregion: IRG Will 1 vorliegt und die Verhandlungen mit nicht sinnvoll, raumplanerische Dispositionen fiir den
Politische Parteien: SP Winterthur, FDP Winterthur 2 Deutschland abgeschlossen sind. Flughafen zu treffen.
Verbande und Interessengruppen: Birgerprotest Fluglarm 3
Ost, Blirgerprotest Fluglarm Ost Wil, Region Ost
Private 7
Politische Partei: Griine Bilach 1 Die Verabschiedung des SIL ist infolge * Es fehlt der Hinweis, dass innerhalb der AGL bzw. im
fehlender Koordination mit dem Sachplan Gebiet mit Larmauswirkungen eine unter- oder
Entsorgung atomarer Abfélle zu sistieren und |oberirdische Atomanlage zu liegen kommt.
die dortigen Festlegungen zu bertcksichtigen. |* Méglichkeit eines Flugzeugabsturzes auf eine
Atomanlage kénnte zu einer kombinierten
Umweltkatastrophe fiihren.
Private 1 Anhérungsverfahren SIL ist nochmals und
nicht zeitgleich mit Verfahren zur Endlagerung
radioaktiver Abfélle durchzufiihren. Das
Verfahren ist zudem fur die Bevdlkerung
besser wahrnehmbar und niederschwelliger
ZU organisieren.
Private 1 Sistierung Objektblatt infolge Koordination mit
dem Sachplan Entsorgung atomarer Abfélle
oder Standort nérdlich Lageren aus Sachplan
Entsorgung entlassen.
Private 1 SIL-Prozess sistieren und die Umsetzung von [SIL-Objekblatt basiert auf veralteter, 60-jahriger

Anfligen mit neuen Technologien (RNP) an
die Hand nehmen. Anschliessend SIL-
Prozess wieder starten.

Technologie




Private

Verfahren sistieren bis Bund Lockerungen in
der LSV fur Gemeinden um Flughafen zusagt.

Private

SIL sistieren, bis ein den Regeln der Physik,
Medizin und Rechtsstaatlichkeit gentigendes
Larmmessystem etabliert ist.

Verbande und Interessengruppen: Pro Flughafen

Der Entwurf des SIL-Objektblattes ist so
schnell wie méglich zu finalisieren.




38 Abstimmung SIL mit Deutschland

Wer Anzahl Antrag Begrundung
Gemeinden: Bachenbiilach, Bachs, Bilach, Eglisau, 30 Varianten mit Nordausrichtung (sofern sie Festlegungen im Objektblatt laufen auf eine
Glattfelden, Hochfelden, Hori, Neerach, Stadel, Wasterkingen, deutsches Gebiet oder den Grenzabstand Ubermassige Nordbelastung hinaus. Der Nordbetrieb
Winkel, Bad Zurzach, Baldingen, Fisibach, Full-Reuenthal, beanspruchen) sind planbestandig setzt eine Duldung durch Deutschland voraus (sofern er
Kaiserstuhl, Klingnau, Leibstadt, Lengnau, Leuggern, Mellikon, auszuschliessen, Grenzwertkurven bzw. AGL |deutsches Gebiet oder den Grenzabstand beansprucht).
Rekingen, Rimikon, Schneisingen, Siglistorf, Tegerfelden, entsprechend anzupassen. Kann mit Es ist unzuléssig, dass das Objektblatt von vorneherein
Unterendingen, Wislikofen, Buchberg, Ridlingen Deutschland ein Staatsvertrag abgeschlossen [nicht realisierbare Betriebsvarianten mit
werden, muss das Objektblatt-Verfahren neu |Nordausrichtung in die Planung einbezieht (z. B.
Planungsregion: Planungsverband Zurzibiet 1 aufgenommen werden. gekropfter Nordanflug, Parallelpiste). Solange keine
staatsvertragliche Losung mit Deutschland besteht, fehlt
die Grundlage fir eine verbindliche Festlegung solcher
Varianten im Objektblatt (bzw. fur raumplanerische
Einschrankungen der betroffenen Gemeinden).
Kanton: Schwyz 1 Lésung der Problematik der Flug- und Nach einem sehr langen Koordinationsprozess ist hun
Politische Partei: SVP Schweiz 1 Kapazitatsbeschrankungen auf deutschem einer rasche Rechtsicherheit fur den Flughafen und
Verbénde und Interessengruppen: Pro Flughafen 1 Gebiet mit einem verbindlichen Staatsvertrag |seine Nutzer und Bevoélkerung und Gemeinwesen
zwischen der CH und D notwendig
Verbande und Interessengruppen: Birger Forum Kisnacht, 5 Das Objektblatt darf erst nach der Einigung |Die Rechtssicherheit wird erst garantiert, wenn nur eine
FAZL, Spital Zollikerberg, Diakoniewerk Neum{nster, IG pro auf eine definitive Betriebsvariante festgelegt |Variante erlaubt wird.
ZH 12 werden
Private 2
Private 1 DVO ignorieren und Vergeltungsmassnahmen kann gelassen
Vergeltungsmassnahmen abwarten oder entgegengeschaut werden, Flughafen kann auch bei
Betriebszeiten des Flughafens der DVO beschrankten Offnungszeiten uberleben.
anpassen und Nordausrichtung beibehalten.
Private 3 Vertretung der Schweiz gegeniber Mehr Nordanflige ermdglichen und Sidan-/abflige
Deutschland mit aller Kraft wahrnehmen stoppen
Private 2 Swiss als deutsche Luftfahrtgesellschaft soll
sich in Deutschland gegen die
Diskriminierung des Flughafens Zirich Kloten
einsetzen.
Kanton: Thurgau 1 Die Auswirkungen des Flughafens ZH auf den

Flughafen Friedrichshafen sind in eine
Gesamtbetrachtung einzubeziehen.




Private

Bundesrat ist verpflichtet, die Verletzung des
Chicagoer- und Transitabkommen durch
Deutschland bei der ICAO zu ruigen. Vorher
darf DVO nicht als Kriterium fur
Betriebsvarianten gelten.

Private

Anflige von deutschen Flughéafen sollen
immer nur von Norden erfolgen diirfen.

Private

Keine Flige von und nach Deutschland
wahrend deutschen Sperrzeiten

Private

Nordausrichtung Flughafen auf politischer
Seite mit Nachdruck inkl. Intergration
sensitiver Gebiete im Stdschwarzwalds (z. B.
Abtretung an die Schweiz).

Private

Im Gegenzug zur Neatfinanzierung (30
Milliarden) soll Deutschland die
larmbetroffenen Gebiete des
Sudschwarzwaldes an die Schweiz abtreten.




39 SIL-Verfahren sistieren, zusatzliche Entscheidgrundlagen erarbeiten

Wer Anzahl Antrag Begrindung
Gemeinden: Bachenbulach, Bachs, Boppelsen, Biilach, 47 Durchflihrung einer strategischen UVP: Die  |* Bisher keine sachgerechte Abwagung der Nutzungs-
Dallikon, Dielsdorf, Eglisau, Glattfelden, Hochfelden, Hori, verminderten Entwicklungschancen der und Schutzinteressen.
Kloten, Kyburg, Neerach, Niederglatt, Niederhasli, Gemeinden innerhalb der AGL und innerhalb [* Entwicklungschancen der Gemeinden im Larmgebiet
Niederweningen, Nirensdorf, Oberengstringen, Oetwil an der des Gebiets mit Larmauswirkungen sowie die |werden erheblich reduziert.
Limmat, Otelfingen, Regensdorf, Rorbas, Rimlang, Okologische Dimension der Nachhaltigkeit * Bisher keine Beachtung der gesundheitlichen Schaden
Schofflisdorf, Stadel, Wasterkingen, Weiach, Weiningen, sind konkret zu ermitteln und den der Folgen des Flugverkehrs.
Winkel, Bad Zurzach, Baldingen, Fisibach, Kaiserstuhl, Nutzungsinteressen am Flughafen
Klingnau, Leibstadt, Lengnau, Leuggern, Mellikon, gegeniberzustellen.
Oberrohrdorf, Rekingen, Rumikon, Schneisingen, Siglistorf,
Tegerfelden, Unterendingen, Wislikofen, Buchberg, Ridlingen
Planungsregionen: ZPF Furttal, PZU Unterland, 3
Planungsverband Zurzibiet
Politische Partei: SP Kanton Zirich 1
Verbande und Interessengruppen: SBFZ, Hausverein 4
Schweiz, SLL, Gemeindeallianz Limmattal
Verbande und Interessengruppen: SLL 1 Auf eine Festsetzung des SIL-Objektblattes
ist zu verzichten solange keine UVP
durchgefuhrt wurde.
Verbé&nde und Interessengruppen: VCS 1 Das Objektblatt ist zurlickzuweisen, mit dem |* Der Flugverkehr ist das umweltschadlichste
Auftrag, ein neues Objektblatt zu erarbeiten, [Verkehrsmittel, der Flughafen ZH muss zur Reduktion
dass dem dringenden Handlungsbedarf in der Umweltbelastung beitragen.
den Problembereichen Luft, L&rm und * Flughafen ZH muss lufthygenisch saniert werden.
Umweltschutz genligt.
Politische Partei: Griine Bilach 1 Das SIL-Verfahren ist zu sistieren bis weitere
Ausflihrungen bzw. Prognosen zu den
Auswirkungen der prognostizierten
Maximalwerte von 345'000 bzw. 348'000
Flugbewegungen auf die Larmbelastung in
den betroffenen Gebieten vorhanden sind.
Private 1 Aussagen zu Auswirkungen der

prognostizierten maximalen
Bewegungszahlen ausserhalb
Abgrenzungslinie missen vorliegen, bis dahin
Verfahren sistieren.




Private

Vorlage bis 2015 samtlicher Varianten mit
Ausbauten inkl. Parallelpisten mit Vor- und
Nachteilen bewertet als
Entscheidungsgrundlage ans Volk
(demokratischer Prozess wie bei NEAT).

Gemeinde: Zollikon

Folgende Teile des SIL-Objektblatts sind nicht
festzusetzen:

- Ausgangslage Kapitel "Stand der Planung
und Koordination" S. 6 bis 9

- Festlegung ziff. 3 "Rahmenbedingungen
zum Betrieb" Absétze 4 bis 9

- Erlauterungen zu Ziffer. 3

- Karten 1, 2, 3a bis 3l

- Abbildungen 1, 2 und 4.




40 SIL-Verfahren: Rechtsgrundlagen, Beteiligung bei Vernehmlassung / Mitwirkung

Wer

Anzahl

Antrag

Begrundung

Kanton: Aargau

1

Mittelfristig sind Verfahrensprozesse und
einschlagige Bundesgesetzgebung so
anzupassen, dass die betroffenen Kantone
(Standortkanton und die durch den Fluglarm
massgeblich betroffenen Nachbarkantone)
die gleichen Mitwirkungsrechte besitzen.

Private

Alle von Emissionen und Risiken betroffenen
Kantone sind in Verhandlungen

einzubeziehen. Gegeniiber dem Ausland sind
unterschiedliche CH-Positionen offenzulegen.

gemass BV Art. 29 (Verfahrensgarantien) und Art. 9
(Schutz vor Willkiir/Treu und Glauben)

Kanton: Tessin

Die Kantone mit Regionalflughafen mit
Linienverkehr sollen in die Vernehmlassungen
zur Planung der Landesflughafen einbezogen
werden.

Der Flughafen ZH ist fiir die Anbindung des Tessins an
die Ubrige Schweiz von grosser Bedeutung.

Verbande und Interessengruppen: Verband Schweizer
Flugplatze

Frihzeitiger Einbezug der Flugplatze, die von
neuen Verfahren des Flughafen Zirich
tangiert werden.

Den Bediirfnissen der Flugplatze muss Rechnung
getragen werden.

Private

Der Bundesrat hat das Raumplanungsgesetz
in Richtung mehr Demokratie und mehr
Rechtsschutz fur den Einzelnen
auszuarbeiten.

RPG ist nicht zielfiihrend; Produkt technokratischer,
fehlgeleiteter Planer

Private

Starkung der Gemeindeautonomie, diese
sollen bestimmen, wie sie durch Flughafen
eingeschrankt werden.

Private

13

Faire und klare Infopolitik des Kt. ZH unter
Einbezug Nachbarkantone und Regionen.

Private

13

Vor Abschluss Mediationsverfahren keine
Anderung des An- und Abflugregimes.

Politische Partei: SVP Schweiz

Verbande und Interessengruppen: Economiesuisse

Starkung der Investitionssicherheit durch
verninftige regulatorische
Rahmenbedingungen und einer Straffung der
Verfahren.

Der sehr lang andauernde SIL-Prozess schafft
Investitionsunsicherheit.




41 Bundeseinfluss Flughafen Zirich

Wer

Anzahl

Antrag

Begrundung

Politische Partei: SVP Schweiz

1

Ubernahme der Fiihrung des Flughafens
Zurich als nationale Infrastruktur durch den
Bund

Private

Offenlegung aller involvierten Amtspersonen
zu deren wirtschaftlichen Verflechtung mit
Fluggesellschaften, Flughafenbetreiberin und
BAZL

Private

Das UVEK hat die Luftfahrtkommission
umgehend zu reaktivieren.

Private

Unterbindung bei Strafe der jahrelangen
Reibereien zwischen Flughafen und Swissair
resp. Swiss

Private

BAZL hat dafiir zu sorgen, dass
Fluglarmbelastungen auch durch Flughafen
Zurich AG ernst genommen werden.




42 Flugplatznetz Schweiz

Wer

Anzahl

Antrag

Begrundung

Private

1

Im Sinne der nationalen Sicherheit Erhaltung
samtlicher aktiven und passiven zivilen und
militarischen Flugplatze.

Zwecks Versorgungssicherheit bei Katastrophen,
Schliessungen sind irreversibel

Private

Im Rahmen Raumplanung sind samtliche
Flugplatze inkl. Besitzstandsrechte und inkl.
Bewegungskontingenten und Betriebszeiten
zu erhalten.

Private

ganzheitlicher Ansatz zur Optimierung der
Fluglplatze aller Kategorien und samtliche
Luftfahrtsparten als Netzwerk
(Ausbildung/Nachwuchsreservoir).

Luftfahrt wurde durch UVEK diskriminierend behandelt,
Akteure der Aviatik werden durch BAZL entwirdigend
behandelt, insb. Luftsportbasis

Private

Flugplatz Dibendorf ist in SIL ZRH
einzubeziehen insb. als operationelle Reserve
und Gesamtschau

Private

Alle SIL-Projekte sind als Gbergeordnete und
in sich gekoppelte Netzwerkinfrastrukturen zu
behandeln.

Private

Uberpriufung und Korrektur der statistischen
Werte im Bericht Verkehrsinfrastruktur CH
2010. Flachenverbrauch Flugplatze 296
Quadratkilometer (57 davon versiegelt) sind
utopisch: Korrektur, differenziert nach Nutzug
ausweisen.
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A Zusammenfassung der Stellungnahmen der Kantone

Kanton Ziirich (Regierungsrat vom 1.12.2010)

Zweckbestimmung: Die Festlegung betreffend Drehkreuzfunktion stimmt mit der Flughafenpolitik des Regie-
rungsrats Uberein. Unterschiedliche Formulierungen im Objektblatt sind unbefriedigend: die Festlegung «ein
Drehkreuzbetrieb soll méglich sein» ist weniger verbindlich als die Aussage in den Erlduterungen mit Bezug
auf den luftfahrtpolitischen Bericht des Bundesrates, wonach «die Aufrechterhaltung des Drehkreuzbetriebs
erwartet wird».

Nachhaltigkeit: Der Begriff ist zu wenig fassbar, um bei Konflikten als Entscheidungshilfe zu dienen. Antrag:
Der Begriff «Nachhaltigkeit» ist im Konzeptteil des SIL zu definieren oder zumindest in den Erlduterungen
zum SIL-Objektblatt durch einen Verweis auf die diesbezliglichen Erwdgungen im Bericht Uber die Luftfahrt-
politik zu klaren.

Zahl der Flugbewegungen: Dass das Objektblatt keine zahlenmassige Beschrankung vornimmt, wird begrisst.
Antrag: Es ist davon Kenntnis zu nehmen, dass der Kantonsrat bei Erreichen von 320000 Flugbewegungen
(gestltzt auf das Flughafengesetz und auf Antrag des Regierungsrats) Beschluss darlber fassen wird, ob der
Kanton auf eine Bewegungsbeschrankung hinwirken soll.

Abstimmung mit Raumentwicklung: An Verlauf der Abgrenzungslinie soll festgehalten werden. Ein Anpas-
sungsautomatismus stiinde im Widerspruch zur Rechts- und Planungssicherheit und wird abgelehnt; eine
zeitweilige Uberprifung/Anpassung wird aber notwendig sein, insbesondere wenn das vBR in ein endgdltiges
Ubergefiihrt worden ist. Der Nachtldrm soll in der AGL integriert bleiben, die IGW fir den Tag- und den
Nachtlarm sind aus rechtlicher Sicht gleichwertig. Ausserhalb der AGL sollen die Rechtsfolgen des Planungs-
werts revidiert werden, so dass Einzonungen/Erschliessungen im Gebiet mit Planungswertiiberschreitungen
aufgrund einer Interessenabwagung nach raumplanerischen Kriterien vorgenommen werden kénnen. Die
politische Akzeptanz der AGL im Kanton ist in Frage gestellt, wenn der Bund im Bereich der Planungswerte
kein Entgegenkommen zeigt. Antrag: Im Objektblatt ist der Auftrag festzulegen, die umweltschutzrechtlichen
Rahmenbedingungen zu Uberprifen und so auszugestalten, dass sich gewachsene Siedlungsstrukturen in der
Umgebung von Landesflughafen nach bewdahrten raumordnungspolitischen Kriterien weiterentwickeln kén-
nen und dass geniigend Anreize bestehen, damit sich die Bausubstanz zeitgemass erneuert.

Nachtflugsperre: Eine Aufweichung der mit dem vBR getroffenen Nachtflugsperre (Ausnahmebewilligungen
nur bei «unvorhersehbaren ausserordentlichen Ereignissen, insbesondere bei schwerwiegenden meteorolo-
gischen Verhéltnissen») wird abgelehnt. Die Einhaltung der siebenstiindigen Nachtruhe ist von zentraler poli-
tischer Bedeutung. Die Regelung der Ausnahmen von der Nachtflugsperre darf nicht an die Flughafenhalterin
delegiert werden, sondern muss in den massgeblichen Bundeserlassen getroffen werden. Zudem kénnte eine
weitreichende Auslegung der Ausnahmeregelung zu einer Uberschreitung der fir die erste Nachtstunde
massgebenden und im Objektblatt festgelegten Larmbelastungskurven fihren. Antrag zur Festlegung im
Objektblatt: «... Verspatungsabbau bis 23.30 Uhr. Die Tatbestdnde, unter denen die Flughafenhalterin Aus-
nahmen von der Nachtflugsperre erteilen kann, ergeben sich aus dem Bundesrecht.»

Nachtbetrieb: Gestltzt auf die Beschwerde des Kantons hat das BVGer die Bestimmung in Kraft gesetzt,
wonach Starts des Charterverkehrs nur bis 22.00 Uhr geplant werden dirfen. Der Entscheid des BGer in die-
ser Sache ist noch hangig. Antrag: Das Objektblatt hat bezlglich der Nachtflugsperre fur den Charterverkehr
dem Ausgang des Beschwerdeverfahrens zum vBR beim Bundesgericht Rechnung zu tragen.

Vorsorgliche Emissionsbegrenzung: Festlegungen zur Vorsorge bei der Umweltbelastung werden begrisst
(Rahmenbedingungen zum Betrieb). Antrag zur Erganzung: «Die Offentlichkeit ist regelmassig und in allge-
mein verstandlicher Form Uber die entsprechenden Anpassungsprozesse zu informieren.»

Betriebsvarianten auf bestehendem Pistensystem: Variante Eqp stellt in betrieblicher und larmmadssiger Hin-
sicht den optimalen Betriebszustand dar. Solange die deutschen Restriktionen bestehen, ist die rasche Einfiih-
rung des gekropften Nordanflugs die einzig mogliche Alternative fir eine Entlastung der am dichtesten be-
volkerten Gebiete des Kantons (Studen). Antrag zur Erganzung der Festlegungen zur Variante Epyo: «Die An-
fluge ausserhalb der deutschen Sperrzeiten erfolgen im Regelbetrieb von Norden her.» «Die Einflihrung eines
auf Satellitentechnologie gestiitzten gekrépften Nordanflugs ist nach Kraften voranzutreiben.»

Pistenverldngerungen: Variante Joy ist die umstrittenste der vorgesehenen Entwicklungsoptionen. Sie soll im
Objektblatt bertcksichtigt werden, damit eine wichtige Mdglichkeit fir eine Larmoptimierung und ein Hand-
lungsspielraum fir die Flughafenentwicklung offen gehalten werden kann. Vorbehalten sind die Zustimmung
der Bevolkerung des Kantons Zlrich (Behordeninitiative «keine Neu- und Ausbauten von Pisten»; nach Flug-
hafengesetz bei Vorliegen eines konkreten Projekts) und eine dauerhafte Vereinbarung mit Deutschland.
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Antrag zur Anderung der Festlegungen: «Die Ostanflugphase (iber Mittag ist auf die Zeit zwischen 10.00 und
14.00 Uhr beschrankt.» Eine Verldangerung dieser Phase bis 16.00 Uhr ist weder betrieblich noch bezlglich
des Verkehrsaufkommens der Langstreckenflugzeuge nachvollziehbar.

Stdstarts geradeaus: tragen zur Zuverlassigkeit und Qualitat des Flughafens bei und fiihren nur zu einer ver-
haltnismassig geringfligigen Mehrbelastung der Bevolkerung. Antrag: Starts nach Stiden geradeaus zur Stabi-
lisierung der Kapazitat bei Bise und Nebel sind nur unter der Voraussetzung zuzulassen, dass keine regelmas-
sigen Stdanfliige durchgefihrt werden missen. Stdstarts geradeaus zur Kapazitatssteigerung in den Haupt-
verkehrszeiten sind grundséatzlich und mit aller Deutlichkeit auszuschliessen.

Wetterbedingte Landungen von Siden: Im Interesse der Rechtssicherheit und der Uberprifbarkeit sind die
Kriterien fur solche Landungen, abgeleitet von internationalen Standards und Empfehlungen, zu nennen.
Antrag: Die wetterbedingten Kriterien fur die Anordnung von Stdanfligen sind zu definieren (Erlauterungen
im Objektblatt).

Betriebsreglement: Antrag zur Prazisierung der Festlegungen zu den Flugrouten: «Namentlich richtet sich die
Belegung der Flugrouten im Rahmen der Regeln fir die Pistenbenitzung (Ziff. 3 Rahmenbedingungen zum
Betrieb) in erster Linie nach der Destination der Flige und dem Verkehrsaufkommen.» «Das Betriebsregle-
ment regelt fur die kapazitatskritischen Betriebsphasen die Bedingungen, unter denen die Abflugrouten ver-
lassen werden kénnen.» Wenn aus Kapazitatsgrinden keine Anwendung der 5'000-Fuss- oder Flugflache-
80-Regel notwendig ist, ist die Standardroute einzuhalten. Die Einfihrung von Wegpunkten im Nahbereich
des Flughafens ist bei der Erarbeitung des definitiven Betriebsreglements sorgfaltig zu prufen.

Gebiet mit Ldrmauswirkungen: der Festlegung wird zugestimmt. Die Méglichkeit, unter bestimmten Voraus-
setzungen davon abzuweichen, scheint unumganglich. Um fir die Raumentwicklung zuverlassige Rahmen-
bedingungen zu schaffen, die nicht mit jeder Anderung des Betriebsreglements in Frage gestellt werden,
bedarf es einer Abgrenzungslinie.

Nachweis der Ldrmbelastung: Das vorgesehene System der Fluglarmiberwachung mit dem Einbezug der
Kantone in den Prozess sind zu begrussen. Dass die bundesrechtlichen Vorschriften vorrangig zu berlck-
sichtigen sind, wird anerkannt. Kantonale Monitoring-Systeme sollten aber berlcksichtigt werden, soweit sie
zu zusatzlichen Erkenntnissen fihren und den Vollzug der Umweltschutzgesetzgebung unterstitzen. Antrag
zur Erganzung der Festlegungen: «Kantonale Systeme zur Uberwachung der Larmbelastung sind fiir den
Bund nicht verbindlich, werden aber, soweit zweckmassig, bei der Situationsanalyse und zur Beurteilung von
Massnahmen zur Larmverminderung bericksichtigt.»

Infrastruktur: Fur die vorgesehenen Pistenverlangerungen gelten die Vorbehalte zum Betrieb der Variante Jopt
(insbesondere Zustimmung der Bevélkerung). Am westlichen Ende der Piste 28 kommt eine Uberdeckung der
Glatt fur die blosse Verlangerung der Sicherheitszone nicht in Betracht. Antrag zur Erganzung der Erldute-
rungen im Objektblatt: «Eine allfallige Verlangerung der Sicherheitszone am westlichen Ende der Piste 28
erfordert eine Verlegung der Glatt gemass dem kantonalen Projekt fur die Revitalisierung der Glatt.»

Gebiet mit Hindernisbegrenzung: Die in der VIL getroffene Regelung zur Freihaltung der An- und Abflug-
routen von Hindernissen ist unklar und sollte systematisch Gberpriift werden. Insbesondere sollten auch kinf-
tige Routen durch den Sicherheitszonenplan geschitzt werden (gestitzt auf die verfassungsrechtlich umfas-
sende Rechtssetzungskompetenz des Bundes in der Luftfahrt). Der Kanton wird in seinem Richtplan die Ge-
meinden anweisen, keine Neueinzonungen oder Umzonungen vorzunehmen, welche die Hindernisbegren-
zungsflachen durchstossen. Um Ab- oder Auszonungen einzufordern, bedarf es hingegen einer bundesge-
setzlichen Grundlage, eine Sachplanfestlegung gentgt hier nicht. Antrag: Im Objektblatt ist ein Auftrag fest-
zulegen, die gesetzlichen Grundlagen zur Freihaltung zukinftiger An- und Abflugrouten von Hindernissen zu
schaffen. In den Festlegungen ist zu streichen: «Soweit die Hindernisbegrenzung nicht bereits durch den
Sicherheitszonenplan grundeigentimerverbindlich sichergestellt ist, sorgen die Kantone dafir, dass die Ge-
meinden ihre Zonenordnung dem Gebiet mit Hindernisbegrenzung anpassen.»

Flughafenperimeter: Das mit der Erschliessung der Erweiterungsflache 4 ausgeldste Verkehrsaufkommen
muss Bestandteil der Festlegungen und des Controllings im landseitigen Verkehr bilden. Antrag: In den Erlau-
terungen im Objektblatt ist zu prazisieren, dass die landseitige Erschliessung der Flache 4 Uber das Tor 130 zu
erfolgen hat.

Fruchtfolgefldchen: Antrag zur Erganzung der Festlegungen im Objektblatt: «Innerhalb des Perimeters legt
der Kanton keine Fruchtfolgeflachen fest. Soweit bereits bestehende Fruchtfolgeflachen beeintrachtigt wer-
den, sind diese aufgrund der Vorgaben im kantonalen Richtplan zu kompensieren.» Erganzung der Erlaute-
rungen zum Natur- und Landschaftsschutz: «Verluste an Fruchtfolgeflachen aufgrund von Erweiterungen des
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Flughafenperimeters oder aufgrund von 6kologischen Ersatzmassnahmen sind zu kompensieren. Dies betrifft
insbesondere die Flache Elektrohof.»

Natur- und Landschaftsschutz: Antrag zur Prazisierung der Festlegungen im Objektblatt: «Die Flughafen-
halterin ist als Verursacherin verantwortlich fir die Ersatzmassnahmen. Sie kann ihre Ersatzpflicht ganz oder
teilweise durch Beitrdge an einen kantonalen Massnahmenpool erfillen.»

Landseitiger Verkehrsanschluss: Die Erreichbarkeit des Flughafens hat zu Recht oberste Prioritat. Der landsei-
tige Verkehr findet in verschiedenen, stark miteinander verflochtenen nationalen und regionalen Verkehrssys-
temen statt; die Abstimmung zwischen Bundessachplanungen und kantonaler Verkehrsrichtplanung ist von
besonderer Bedeutung (regionales Gesamtverkehrskonzept). Der Flughafen ist mit dem &ffentlichen Verkehr
sehr gut erschlossen, genligend Kapazitatsreserven um das erwartete Verkehrsaufkommen zu bewaltigen.
Auf dem Strassennetz bestehen demgegeniber zahlreiche Engpésse. Das Agglomerationsprogramm Zirich
verlangt, dass mindestens 57 % des Mehrverkehrs in der Flughafenregion vom 6ffentlichen Verkehr Gber-
nommen werden. Antrag zur Prazisierung des Auftrags des Kanton Zdrich im Objektblatt: «Der Kanton Zu-
rich sorgt fur attraktive und leistungsfahige Angebote des &ffentlichen Regional- und Agglomerationsver-
kehrs vom und zum Flughafen auf der S-Bahn, auf der Glatttalbahn und auf dem Busnetz. Er leitet rechtzeitig
weitere Ausbauschritte im 6ffentlichen Personenverkehr ein und sorgt mit einem Verkehrsmanagement auf
der Strasse fUr eine hohe Fahrplanstabilitat der Buslinien und fiir eine Optimierung des Verkehrsflusses des
Individualverkehrs. Kanton, Gemeinden und der Flughafen sorgen in ihrem Zustandigkeitsbereich fir sichere
und attraktive Verkehrsnetze fir den Fuss- und Radverkehr vom und zum Flughafen.»

Verbindung mit Basel: Wegen der begrenzten Kapazitat des Flughafens gewinnt die Verkehrsteilung mit dem
Flughafen Basel-Mulhouse an Bedeutung. Antrag: Zusatzliche Festlegung, wonach von ZUrich und Basel aus
der Flughafen der andern Stadt mit einer direkten, umsteigefreien Bahnverbindung in einer Richtzeit von
hochstens einer Stunde zu erreichen ist.

Modalsplit: Die Zielvorgabe steht unter dem Vorbehalt der landseitigen Erreichbarkeit des Flughafens und
richtet sich an alle Verkehrs- und Raumplanungsbehérden, die Einfluss auf die Verkehrsanteile nehmen kén-
nen. Sie beruht auf der neuen Modalsplit-Definition, wonach der gesamte Ziel- und Quellverkehr des Flugha-
fens (ohne Langsamverkehr) einzubeziehen ist. Es ist notwendig, ehrgeizige Ziele zu setzen, welche die betei-
ligten Verantwortungstrager herausfordern, damit sie die notwendigen Investitionen in die Infrastruktur tati-
gen. Antrag zur Prazisierung der Festlegungen im Objektblatt: «Unter der Voraussetzung, dass die Erreich-
barkeit des Flughafens fir Flughafennutzungen sichergestellt werden kann, ist im Personenverkehr der Anteil
der mit dem offentlichen Verkehr zurlickgelegten Wege am landseitigen Ziel- und Quellverkehr der Flug-
hafen- und Nebenanlagen innerhalb des Flughafenperimeters (bimodaler Modalsplit) bis 2020 auf 42 %, bis
2030 auf 46 % zu steigern (Zielwert).» Prazisierung der Erlauterungen: «Neu soll nun der gesamte Ziel- und
Quellverkehr am Flughafen in den Modalsplit einbezogen werden (alle Nutzergruppen einschliesslich Begleit-
personen). Die Details fir die Verkehrserhebungen und fur die Berechnungen des Modalsplits sind in Abspra-
che mit dem Kanton festzulegen, damit im Verkehrscontrolling des Kantons neben den Eigenheiten des auf
den Flughafen bezogenen Verkehrs auch Quervergleiche mit anderen Regionen und vor allem mit anderen
verkehrsintensiven Nutzungen angestellt werden kénnen.»

Parkierung: Die Verantwortung fur die Off-Airport-Parkplatze wird zurecht dem Kanton Zurich zugewiesen;
die Regelung ist dem kantonalen Richtplan zu Uberlassen. Antrag: Die Festlegung im Objektblatt zu den
Parkplatzen fur Flugpassagiere ausserhalb des Flughafenperimeters ist auf die Feststellung zu beschranken,
dass solche Anlagen nicht als Flughafenanlagen gelten und dem kantonalen Recht unterstehen.

Uberwachung der Verkehrsentwicklung: Verantwortung wird zu Recht dem Kanton zugewiesen und ist im
Rahmen des Gesamtverkehrscontrollings sicherzustellen. Antrag zur Prazisierung der Festlegungen im Objekt-
blatt: «Die Flughafenhalterin erhebt alle vier Jahre das Verkehrsaufkommen der Flughafen- und Nebenan-
lagen innerhalb des Flughafenperimeters und die Verkehrsanteile differenziert nach Nutzergruppen. Sie stellt
diese Daten und die aktualisierten statistischen Grundlagen zu den Parkpldtzen und deren Belegung dem
Kanton Zurich zur Verfigung. Sind die Zielwerte fir den Modalsplit nicht erreicht, analysiert der Kanton die
Ursachen und vereinbart mit den zustandigen Bundesstellen und der Flughafenhalterin die notwendigen
Massnahmen. Diese Massnahmen durfen die Erreichbarkeit des Flughafens nicht schmalern.»
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Kanton Aargau (Regierungsrat vom 24.11.2010)

Nachhaltigkeit: Der Flughafen soll sein Wachstum auf Rahmenbedingungen ausrichten, welche die Anforde-
rungen von Raumnutzung, Umwelt und Bevolkerung berlicksichtigen. Der Objektblatt-Entwurf entspricht
diesen Anforderungen weitgehend. Die Wichtigkeit des Flughafens fir die wirtschaftliche Entwicklung der
Schweiz wird nicht in Frage gestellt. Er misse aber im Angebot Konzessionen eingehen (die durch andere
Standortfaktoren des Wirtschaftsraums Schweiz kompensiert werden kénnen) und verstarkt auf qualitatives
Wachstum fokussieren. Antrag: Im SIL (Konzeptteil oder Objektblatt) missen die notwendigen Kriterien fur
das zu leistende Angebot und die entsprechenden Steuerungs- und Aufsichtsinstrumente verankert werden
(Beispiele: keine Charterfliige in der Nacht, Einfluss des Bundes bei der Slot-Vergabe).

Richtplan: Siedlungsentwicklungsraume Baden/Wettingen (mit Entwicklungsachse nach Lengnau) und Brem-
garten/Mutschellen (mit Entwicklungsachse nach Bergdietikon): Planerische Einschrankungen durch Fluglarm
stehen im Konflikt zu diesen Zielen, es besteht Abstimmungsbedarf (sinnvollerweise vor Richtplanberatung im
Grossen Rat 1. Quartal 2011). Antrag: Die Abstimmung des kinftigen Flugbetriebs (insbesondere Nachtbe-
trieb) mit der Raumentwicklung des Kantons Aargau sei unter Einbezug des Kantons nachzuholen. Mittelfris-
tig seien Verfahrensprozesse und einschlagige Bundesgesetzgebung so anzupassen, dass die betroffenen
Kantone (Standortkanton und die durch den Flugldrm massgeblich betroffenen Nachbarkantone) die gleichen
Mitwirkungsrechte besitzen.

Betriebsvarianten: Einverstanden mit Variante Epyo im Tagbetrieb, im Nachtbetrieb seien Anpassungen erfor-
derlich. Das Objektblatt soll auf Grundlage dieser Variante ausgearbeitet werden (ohne gekrépften Nordan-
flug, auf Variante Epyo-G ist endglltig zu verzichten). Die Variante Eqp; setze zwingend voraus, dass fur die
aargauischen Gemeinden Entlastungsmassnahmen getroffen wirden (z. B. Continuous Descent Approach,
alternierende Benutzung der Pisten 14 und 16 zwischen 06.00 und 07.00 Uhr). Der Tagbetrieb der Variante
Jopt fihre im Kantonsgebiet zu mehr Larmbetroffenen; Pistenverldngerungen seien aufgrund der beschrank-
ten Vorteile fur den Flugbetrieb nicht vertretbar. Die Variante J,,: wird als nicht zweckmassig beurteilt. Der
Verzicht auf die Parallelpiste wird begrisst.

Gebiet mit Ldrmauswirkungen: Die Mdglichkeit, unter bestimmten Bedingungen vom festgelegten Gebiet mit
Larmauswirkungen abzuweichen (Verbesserung der Larmsituation, Sicherheit, Deutschland), stelle die bisher
erreichte planerische Abstimmung in Frage und vernichte jede Planungssicherheit. Wenn sich die Verhaltnisse
veranderten oder eine gesamthaft bessere Losung méglich sei, misse der Sachplan Gberpriift und im orden-
tlichen Verfahren angepasst werden (Art. 9 Abs. 2 RPG). Fur eine Lésung mit Deutschland bestehe ein genu-
gender Spielraum. Antrag: Der dritte Abschnitt der Festlegungen zum Gebiet mit Larmauswirkungen wider-
spreche dem Raumplanungsgesetz und sei im Interesse der Planungssicherheit zu streichen. Die Larmkurve
zum Planungswert msse als maximaler Perimeter der Flughafenentwicklung gelten, der nicht mehr ausge-
dehnt werden dirfe (Reduktionen waren zulassig).

Nachtbetrieb: Der Flughafen sei hinsichtlich der Larmbelastung nach wie vor sanierungspflichtig, eine ab-
schliessende Beurteilung moglicher Sanierungsmassnahmen sei nach der Verabschiedung des Objektblattes
vorzunehmen (Entscheid BVGer 10.12.2009). Der Objektblattentwurf missachte diese Ausgangslage, anstelle
von zusatzlichen Larmsanierungsmassnahmen werde die Bevolkerung starker belastet (Ausnahmeregelung
nach 23.30 Uhr, Offnung der Startpiste 28 in den Tagesrandstunden). Er sei unter Beriicksichtigung der Sa-
nierungspflicht zu Uberarbeiten, die Interessenabwagung bei Gewahrung von Erleichterungen habe sich an
der gerichtlichen Praxis auszurichten. Antrag: Der Nachtbetrieb sei zusammen mit dem Kanton Aargau zu
Uberarbeiten, so dass die Planungswerte gemass LSV grésstmaglich eingehalten werden (eine Uberschreitung
wird hochstens fur kleine Grenzgebiete akzeptiert). Bei den nach 22.00 Uhr nach Norden startenden Flug-
zeugen sei entsprechend der Destination ein Verteilschlissel (Ost:West von 1:1, héchstens 1:2) festzulegen.

Ausnahmeregelung nach 23.30 Uhr: Ein geordneter Flugbetrieb in Ausnahmesituationen (insbesondere aus
Sicherheitsgriinden) sei auf die Ausnahmemaglichkeit wahrend den Nachtsperrstunden angewiesen. Die
Ausnahmen seien in Art. 39d VIL geregelt, zusatzliche Ausnahmen nur sehr restriktiv zu handhaben, Aus-
nahmegriinde seien detailliert aufzulisten. Antrag: Die Nachtruhe sei zwingend auf 23.00 bis 06.00 Uhr (Ver-
spatungsabbau bis 23.30 Uhr) festzulegen. Die offen formulierte Méglichkeit, im Betriebsreglement Ausnah-
men fUr den Verspatungsabbau zwischen 23.30 und 00.30 Uhr zu gewahren, wird strikt abgelehnt. Aus-
nahmen seien nur bei nicht vorhersehbaren, ausserordentlichen Verhéltnissen zuzulassen, soweit sie aus
Uberwiegenden &ffentlichen Interessen, insbesondere zur Wahrung der Sicherheit notwendig seien.

Gekropfter Nordanflug: Eine Kombination der letzten Starts am spaten Abend (Surbtalroute) und der ersten
Anflige am Morgen (gekrépfter Nordanflug) kénne in keiner Weise akzeptiert werden. Zudem sei die Auf-
linierung far den gekroépften Nordanflug auf tiefer Flughdhe Uber stark bebautem Gebiet vorgesehen. Die

Betriebsvariante Epyo werde in der Bevélkerung als Provokation empfunden, welche die konstruktive Mitar-
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beit des Kantons im SIL-Prozess desavouieren wiirde. Uberdies sollen in Betriebskonzepten festgelegte, re-
gelmassig beflogene Routen und Auflinierbereiche aus grundsatzlichen Sicherheitserwagungen nicht Gber
Kernanlagen gefuhrt werden. Antrag: Der gekropfte Nordanflug wird in seiner Lage kategorisch abgelehnt;
auf die Betriebsvariante Epyo-G sei endgultig zu verzichten. Sollte er dennoch in Betracht gezogen werden, sei
das Auflinieren Uber dem Reuss- und Limmattal zu verbieten. Der Auflinierbereich musste mindestens auf
Flugflache 80 gelegt und der Anflug zwingend Uber den Ausflugpunkt des Warteraums GIPOL gefuhrt wer-
den. Eine Linienfiihrung des gekrépften Nordanflugs direkt Gber den bestehenden Kernanlagen (insbesonde-
re Zwischenlager Wrenlingen) wird abgelehnt. Das eidg. Nuklearsicherheitsinspektorat (ENSI) sei zu beauf-
tragen, die Sicherheitsabklarungen der HSK von 2003-05 unter den veranderten Umstanden zu bestatigen.

Flugrouten: Die Linienflihrung ist mit dem Kanton abgestimmt. Die Surbtalroute wird nur akzeptiert, wenn
gleichzeitig die Larmauswirkungen in der Nacht reduziert und auf den gekrépften Nordanflug verzichtet wird.
Antrag: Ergédnzung der Festlegungen im Objektblatt mit «Die in den Erlauterungen zum SIL-Objektblatt dar-
gestellten An- und Abflugrouten gelten in ihrer Lage als raumlich abgestimmt. Neue Flugrouten oder wesent-
lich verédnderte Linienfihrungen mussen mit den betroffenen Kantonen vorgangig abgestimmt werden.» Die
vorgesehene Optimierung der Abflugroute nach Westen Gber dem Navigationsfixpunkt BREGO sei unverzig-
lich vorzunehmen (gemass Urteil BVGer vom 10.12.2010)

Massnahmen zur Ldrmreduktion, Antrdge: Die FZAG sei im Objektblatt zu verpflichten,

e dauernd alle technisch und betrieblich méglichen und wirtschaftlich tragbaren Massnahmen zu ergreifen,
um die Umweltbelastung (insbesondere Larm) zu reduzieren, sowie neue technische Entwicklungen lau-
fend zu prifen und gegebenenfalls rasch umzusetzen (aus heutiger Sicht Continuous Descent Approach,
larmoptimierte Startverfahren);

e auf den Startrouten Wegpunkte mit definierten Mindestflughdhen festzulegen (mit Anhebung Luftraum-
Untergrenzen, soweit aus Sicherheitsgrinden maéglich);

e nachts und in den Tagesrandstunden fir die Einhaltung der Abflugrouten zu sorgen (Ausdehnung der
8'000-Fuss-Regel auf die Tagesrandstunden);

e im Betriebsreglement Massnahmen zur Ricksichtnahme auf die Bevélkerung auch im Tagbetrieb und ins-
besondere in den Tagesrandstunden (06.00 bis 07.00 Uhr, 21.00 bis 22.00 Uhr) umzusetzen; Starts Rich-
tung Stden und Westen sind erst ab 07.00 Uhr zuzulassen (wie bisher und vom BVGer am 10.12.2010
bestatigt; die vorgesehene Ungleichbehandlung mit der Einschrankung der Starts nach Stden bis 06.30
Uhr ist nicht gerechtfertigt und wird nicht akzeptiert).

Monitoring und Controlling: Mit eigenen Messstationen hatten die Kantone die Licken im Monitoring des
Flughafens geschlossen. Das bestehende Controlling sei véllig ungeniigend; Trotz regelméssiger Uberschrei-
tung der im vBR festgelegten zuldssigen Larmbelastung wirden keine Massnahmen getroffen. Die im Ob-
jektblatt vorgesehene Toleranzgrenze von drei Jahren sei sachlich und rechtlich nicht akzeptabel (im Gegen-
satz zu baulichen Sanierungen im Strassenverkehr seien Massnahmen im Luftverkehr mit dem Flugplan rasch
umsetzbar). Antrag: Die Flughafenbetreiberin sei zu verpflichten, das Monitoring in der heutigen Qualitat
weiterzufUhren und noch vorhandene Licken zu schliessen. Die Vorgaben im Objektblatt seien so zu Uberar-
beiten, dass die zustandigen Bundesstellen verpflichtet wiirden, den Flugbetrieb hinsichtlich der Einhaltung
der Vorschriften zu Gberwachen und unverzlglich einzugreifen, sobald feststehe oder zu erwarten sei, dass
die zuldssige Larmbelastung Uberschritten werde. Kantonale La&rmmessungen seien dabei zu berlcksichtigen.
Der Aargauer Routenindex und die diesbezlglichen Regeln des Richtplans seien fur das Controlling anzuer-
kennen.
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Kanton Schaffhausen (Regierungsrat vom 23.11.2010)

Pistenverldngerung: Die Verlangerung der Piste 14-32 sei nicht ins Objektblatt aufnehmen, solange dadurch
die Larmbelastung im Norden zunehmen wurde. Mit der Pistenverldngerung werde nur eine marginale Kapa-
zitatserweiterung erzielt, die fir den Kanton Schaffhausen zu einer betrachtlichen Mehrbelastung mit Larm
flhre (solange keine Kompensation durch fortschreitende Technik erfolge).

Stdstarts: Als Option sei ins Objektblatt aufzunehmen, dass auch zu den Hauptverkehrszeiten nach Stden
gestartet werden konne. Mit dem Ziel der gerechten Verteilung der Vor- und Nachteile des Flughafens soll
nicht auf diese Option verzichtet werden. Im Sinne einer Opfersymmetrie seien auch im Nachtbetrieb Starts
nach Stden vorzusehen (wahrnehmbare Larmverminderung in Rudlingen und Buchberg durch Gberflugsfreie
Zeiten).

Ausnahmeregelung Nacht: Die Festlegung zur Ausnahmeregelung nach 23.30 Uhr sei aus dem Objektblatt zu
streichen. Damit wirde die erweiterte Nachtruhe von 23.00 bis 06.00 Uhr praktisch unwirksam gemacht,
was zu empfindlichen Larmstérungen fihren wirde. Der Verweis auf die Bestimmung in der VIL reiche aus.

Uberwachung der Larmbelastung: Der generelle Ausschluss kantonaler Systeme sei nicht gerechtfertigt und
deshalb zu streichen. Der vom Kanton Aargau entwickelte Routenindex (rechnerisches Modell zur Feststel-
lung der Larmeinwirkungen aufgrund der tatsachlichen Flugbewegungsdaten) werde auch in den Kantonen
Schaffhausen und Thurgau verwendet. Zumindest ware im Objektblatt der Hinweis anzubringen, dass der
Bund kantonale Uberwachungssysteme beriicksichtigen kénne.

Kanton St. Gallen (Regierungsrat vom 27.10.2010)

Parallelpiste. Es sei fraglich, wie dem Anspruch der nachfrageorientierten Entwicklung langfristig nachge-
kommen werden solle, wenn auf die Sicherung der Parallelpiste verzichtet wird. Mit der Abkehr von dieser
Sicherung sei die Anpassung des Grundsatzes zur nachfrageorientierten Entwicklung konsequent. Um den
Betrieb auch Uber 2030 hinaus zukunftsgerichtet gewahrleisten zu kénnen, sei die Planung dieser weiteren
Entwicklung friihzeitig an die Hand zu nehmen.

Pistenverldngerungen: Die Variante Joo: wird abgelehnt, weil eine derart weitgehende Verlagerung von Anfli-
gen nach Osten aufgrund der DVO nicht erforderlich sei und weil die dazu notwendigen baulichen Anpas-
sungen in keinem Verhaltnis zum Kapazitatsgewinn stinden (im Vergleich zu Varianten Epyo / Eqpt). ES gebe
Zweifel, ob die Zahl der Ldrmbetroffenen bei J, signifikant tiefer liege, zudem gabe es viele neu betroffene
Personen. Mit der Formulierung im SIL werde Joq als Verhandlungsangebot an Deutschland prasentiert; die
freiwillige Verlagerung des Flugbetriebs nach Osten widerspreche der Forderung, den Flugbetrieb an der
gewachsenen Nordausrichtung auszurichten (Verweis auf raumplanerische Grundsatze in Art. 3 RPG). Falls
mit Ricksicht auf den Standortkanton an Jo: festgehalten werde, missten eine Variante als neutrale Option
formuliert und Gesetzesbestimmungen des Standortkantons erwahnt werden.

Flugbetrieb am Abend nach 21.00 Uhr: Anflige von Osten werden abgelehnt, sie seien keine zwingende
Vorgabe der DVO und widersprachen ebenfalls der Forderung, den Flugbetrieb an der gewachsenen Nord-
ausrichtung auszurichten.

An-/Abflugrouten: Entgegen dem Wunsch des Kantons werde auf eine verbindliche Festlegung verzichtet.
Die Abflugrouten wirden Uber dicht besiedelte Gebiete fihren und seien mit dem Kanton nicht abgestimmt
(Erlauterungen S. 22). Unter Anwendung der 5'000-Fuss-Regel sei eine flachendeckende Belegung des Ge-
biets zwischen Wil und St. Gallen mit Larm zu befirchten. Eine Iarmmaéssige Optimierung der Flugrouten im
Rahmen der Sachplanung sei erforderlich, deren Verlauf sei mit Wegpunkten (nicht nur im Nahbereich) fest-
zulegen. Auf die Anwendung der 5'000-Fuss-Regel sei zu verzichten. Eventualiter seien die Festlegungen zur
Ausgestaltung der Flugrouten mit klaren Vorgaben zur Larmvermeidung zu konkretisieren (Bestimmungen im
Objektblatt liessen darauf schliessen, dass nur Flugrouten innerhalb Larmkurven angesprochen seien).

Abstimmung mit der Luftwaffe: Auf eine vertikale und horizontale Entflechtung der An- und Abflige werde
Wert gelegt. Die Luftraumnutzung im Gebiet Santis sei zugunsten der zivilen Luftfahrt weiter zu optimieren,
zumindest seien entsprechende Vorgaben festzulegen. Dem Interesse der Larmminderung bei den zivilen
Fligen sei gegendber der militdrischen Nutzung des Luftraums Vorrang einzuraumen.

Anflugverfahren: Die Festlegung, wonach sich die Routenfiihrung nach der zur Verfligung stehenden Naviga-
tionstechnologie richtet, sei zu wenig konkret. Anzustreben ware eine kanalisierte Heranflihrung der Anfliige
an den Endanflugpunkt; das heute praktizierte Radar-Vectoring fihre zu einer weitflachigen Beldrmung und
entspreche nicht dem umweltrechtlichen Vorsorgeprinzip.



Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) — 26.06.2013 Teil IIC
Anhang 3 ZH-1

Kanton Schwyz (Regierungsrat vom 29.70.2010)

Parallelpiste: Es sei unverstandlich, dass auf die Flachensicherung fur einen allfalligen spateren Bau einer Pa-
rallelpiste verzichtet werde. Der Wirtschaftsstandort Schweiz sei darauf angewiesen, dass der Flughafen zu
einem spateren Zeitpunkt die der Nachfrage entsprechenden Kapazitaten bereitstellen kénne, weshalb fur die
Parallelpiste raumplanerisch vorzusorgen sei.

Betriebsvarianten: Das Objektblatt soll dich an den Varianten Jop: und Eqp Orientieren, wobei Jop: bevorzugt
werde. Der Flugverkehr soll sich an der gewachsenen Nordausrichtung orientieren, der Stden soll wieder
entlastet werden. So lange die deutschen Sperrzeiten bestehen, soll der gekrépfte Nordanflug eine Option
bleiben.

Stidanflige, Stdstarts geradeaus: Diese Varianten werden aus Larm- und Sicherheitsgriinden abgelehnt. Be-
grusst wird der Verzicht auf Sudstarts geradeaus fir die Kapazitatssteigerung in den Hauptverkehrszeiten.

Vermisst werden Aussagen zum Anflugregime, wenn nicht nur im Norden und Osten, sondern auch im Sd-
den schlechte Sicht- oder Windverhaltnisse herrschen; verlangt wird hier eine Prazisierung der Festlegungen.

Deutschland: Die DVO sei durch eine zwischenstaatliche Vereinbarung abzulésen. Die kiinftige Ausgestaltung
des Flughafenbetriebs werde massgeblich von den Verhandlungsergebnissen abhangen, die raumplaneri-
schen Dispositionen im SIL-Objektblatt mlssten darauf ausgerichtet werden (bedingt evtl. eine baldige Revisi-
on des SIL-Objektblatts).

Kanton Thurgau (Regierungsrat vom 26.10.2010)

Hauptantrag: Alle Festlegungen im Objektblatt, welche die Umsetzung der Variante Jo, betreffen, seien er-
satzlos zu streichen. Die Variante sei mit grossen Investitionen verbunden, bringe aber gegentber den Varian-
ten auf dem bestehenden Pistensystem keine Verbesserung der Kapazitat. Die Aussage, wonach eine Verbes-
serung bei den Larmauswirkungen erreicht werde, sei falsch (Unsicherheitsbereiche bei der Larmberechnung,
kein signifikanter Unterschied zu den andern Varianten, uneinheitliche Bevolkerungszahlen).

Verspatungsabbau: Auf eine Ausnahmeregelung fur die Zeit zwischen 23.30 und 0.30 Uhr sei zu verzichten,
die entsprechende Bestimmung im Objektblatt ersatzlos zu streichen.

Bestehendes Pistensystem: Der Betrieb soll soweit als méglich nach Norden ausgerichtet werden; Anpassung
im Objektblatt: «Auf dem bestehenden Pistensystem wird im Tagesbetrieb von Norden, bei Uberschreitung
der erlaubten Werte fur Rickenwindlandungen von Osten angeflogen.»

Gekrépfter Nordanflug: Der Fluglarm sei ausgewogen zu verteilen. Vom gekrépften Nordanflug soll nicht nur
der Suden, sondern musse zwingend auch der Osten profitieren. Die entsprechende Bestimmung im Objekt-
blatt sei in diesem Sinn zu erganzen.

An-/Abflugrouten: Eine verbindliche Festlegung der Flugrouten fehle. Mit Verweis auf das Betriebsreglement
wurden nur allgemeine und vage Grundséatze aufgestellt. Weil die Flugrouten unmittelbar raumwirksam sind,
seien die Eckpunkte dazu im Objektblatt zu verankern. Die larmmassige Optimierung der Abflugrouten sei im
Rahmen der Sachplanung erforderlich, deren Verlauf sei mit Wegpunkten (nicht nur im Nahbereich) festzu-
legen. Auf die Anwendung der 5'000-Fuss-Regel ist zu verzichten. Die Festlegung, wonach sich die Routen-
fihrung der Anfliige nach der zur Verfigung stehenden Navigationstechnologie richte, sei zu wenig konkret.
Die kanalisierte Heranfiihrung der Anflige an den Endanflugpunkt soll als Option offen sein und dem heute
praktizierten Radar-Vectoring (das zu einer weitflachigen Belarmung fihrt) gegentber gestellt werden kén-
nen. Die Bestimmungen im Objektblatt seien im Sinne dieser Erwdgungen anzupassen.

Flughafen Friedrichshafen: Die Auswirkungen seien in eine Gesamtbetrachtung einzubeziehen.

Forderungen aus der VVernehmlassung zum Schlussbericht: Akzeptabel sei einzig Variante Epyo unter Einbezug
von Sudlandungen, Varianten mit Pistenverlangerungen wirden strikt abgelehnt. Der Betrieb des Flughafens
habe nach der gewachsenen Nordausrichtung zu erfolgen, das geméass DVO zuldssige Mass an Uberfligen
Uber Deutschland sei voll auszuntitzen. Verhandlungsgewinne mit Deutschland und technische Neuerungen
mussten primar den seit 2000 neu beschallten Gebieten zu Gute kommen. Es sei darauf hinzuwirken, dass
die Abflugroute nach Norden geradeaus bei allen Varianten eingesetzt werden kann. Abflige seien bis 8'000
Fuss zu fuhren, entsprechende Wegpunkte seien zu setzen. Fir Ostanflige sei die Einfihrung eines kanali-
sierten Vectorings zu prifen. Nach der Entflechtung der An- und Abflige musse der Luftraum TMA 4 im
Osten wieder auf seine urspriingliche Hohe angehoben werden. Es sei sicherzustellen, dass der meteorolo-
gisch bedingte Wechsel von Nord- auf Ostanflugkonzepte nur bei tatsachlich sicherheitsrelevanten Windge-
schwindigkeiten und Sichtverhaltnissen erfolge.
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Kanton Zug (Baudirektion vom 27.10.2010)

Ausgangslage, Zweck derAnlage: Die Formulierung sei mit «Grosster interkontinentaler Flughafen der
Schweiz, ...» zu erganzen. FUr Zug als Teil des Metropolitanraums ZUrich sei nicht nur die «internationale»,
sondern auch die «interkontinentale» Erreichbarkeit wichtig. Zwischen der Zweckbestimmung des Flughafens
(grosster und wichtigster Landesflughafen, Schltsselinfrastruktur fur die Befriedigung der Nachfrage nach
Mobilitat) und der Beschrankung auf Betriebsvarianten, welche die Nachfrage langfristig nicht zu decken
vermochten, bestehe ein fundamentaler Widerspruch. Es sei nicht akzeptabel, dass das SIL-Objektblatt die fur
den Wirtschaftsstandort Zug nétige Entwicklung des Flughafens nicht gewahrleisten kénne.

Pistensystem, Betriebszeiten: Den vorgelegten Betriebsvarianten wird zugestimmt.

Anflugverfahren: Der «Continuous Descent Approach» soll fir den Flughafen Zirich geprift (vor allem far
die Randzeiten) und ins Objektblatt aufgenommen werden. Ziel des kontinuierlichen Sinkflugs sollen die ge-
ringeren Larmenissionen sein.

Landseitiger Verkehrsanschluss: Zug ist einverstanden mit den Festlegungen; die Erreichbarkeit des Flugha-
fens sei primar mit dem OV sicherzustellen (der Langsamverkehr spiele keine Rolle), Parkierungsanlagen fur
Reisende mit dem Auto mussten zur Verfligung gestellt werden.

Kanton Luzern (Bau-, Umwelt und Wirtschaftsdepartement vom 30.11.2010)

Allgemein: Der Flughafen sei fir denMetropolitanraum Zurich und damit auch fur Kanton Luzern ein wichti-
ges Tor zur Welt. Er nehme fir die Positionierung des Wirtschafts- und Tourismusstandorts Luzern eine
Schlusselfunktion wahr. Die Festsetzung der Méglichkeit zur nachfrageorientierten Entwicklung wird unter-
stitzt; um dies zu gewahrleisten, sei eine weitsichtige Planung gefragt. Bedirfnisse der Bevélkerung und der
Umwelt seien dabei zu bericksichtigen; den Themen Siedlungsentwicklung, Larmbelastung und Nachtbetrieb
sei in der Planung Beachtung zu schenken. Wichtig sei die Abstimmung zwischen den einzelnen Verkehrstra-
gern, die Anbindung des Flughafens an den &ffentlichen Verkehr sei von zentraler Bedeutung.

Parallelpiste: In mittelbarer Zukunft sei ein Parallelpistensystem nétig, die entsprechenden raumplanerischen
Massnahmen seien ins Objektblatt aufzunehmen.

Kanton Nidwalden (Volkswirtschaftsdirektion vom 29.10.2010)

Parallelpiste: Der Flughafen soll sich im Interesse des Standortes Schweiz nachfrageorientiert entwickeln kén-
nen. Unter den vorgeschlagenen Rahmenbedingungen kénne diese Nachfrage mittelfristig nicht abgedeckt
werden; die raumplanerische Sicherung eines Parallelpistensystems sei ins Objektblatt aufzunehmen.

Betriebszeiten: Der Drehkreuzbetrieb (wichtig auch fur Erreichbarkeit der Zentralschweiz fir zahlungskraftige
Touristen aus entfernten Destinationen) setze konkurrenzfahige Betriebszeiten voraus. Der Verspatungsabbau
sei bis 24.00 Uhr auszudehnen mit einer verninftigen Ausnahmeregelung ab 24.00 Uhr.

Stdanfltge, Stdstarts geradeaus: Diese seien notwendig flr einen kunftig leistungsfahigen und stabilen Be-
trieb. Einzige Moglichkeit fur die Erhdhung der Kapazitat auf dem bestehenden Pistensystem seien Starts 16
geradeaus in den Startwellen.

Militdr: Der Flughafen sei fir den Wirtschaftsstandort Schweiz sehr wichtig. Er sei gegentber den Interessen
des Militars (Waffenplatz, Flugplatz Dibendorf, Trainingsraum) prioritar zu behandeln; diese Prioritat sei im
Objektblatt festzulegen.

Kanton Basel-Landschaft (Finanz- und Kirchendirektion vom 28.10.2010)

Allgemein: Die betrieblichen Rahmenbedingungen im Objektblatt seien Ausdruck der Glterabwéagung zwi-
schen volkswirtschaftlicher Bedeutung des Flughafens und Fluglarm- bzw. Anwohnerschutz; sie seien nach-
vollziehbar. Fur Basel-Mulhouse werde eine GUterabwagung nach den gleichen Grundsatzen vorzunehmen
sein, was substanzielle Ausbauten und Erweiterungen nicht erschweren oder verunmaéglichen sollte; ein
nachfrageorientiertes Wachstum soll hier weiterhin moglich bleiben.

Betriebszeiten: Die Restriktionen in ZUrich darften nicht zu einer Verlagerung von Fligen nach Basel fihren
(mit anschliessendem Transfer der Passagiere mit dem Bus nach Zirich). Allfallige Kapazitats- oder Betriebs-
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zeitenprobleme sollen ausschliesslich mit lokalen Lésungen in Zirich bewaltigt werden; mit entsprechender
Regelung im Objektblatt oder Betriebsreglement.

Kanton Basel-Stadt (Departement fiir Wirtschaft, Soziales und Umwelt vom 22.10.2010)

Allgemein: Die betrieblichen Rahmenbedingungen im Objektblatt seien Ausdruck der Glterabwagung zwi-
schen volkswirtschaftlicher Bedeutung des Flughafens und Fluglarm- bzw. Anwohnerschutz; sie seien nach-
vollziehbar.

Betriebszeiten: Die Restriktionen in Zirich dirften nicht zu einer Verlagerung von Fliigen nach Basel fihren
(mit anschliessendem Transfer der Passagiere mit dem Bus nach Zirich). Der Verwaltungsrat des EAP toleriere
zwischen 23.00 Uhr und 06.00 Uhr keine ausserplanmassigen Fliige (ausser Notfalle). Allféllige Kapazitats-
oder Betriebszeitenprobleme sollen ausschliesslich mit lokalen Lésungen in Zirich bewaltigt werden; mit ent-
sprechender Regelung im Objektblatt oder Betriebsreglement.

Cantone Ticino (Consiglio di Stato vom 9.11.2010)

Allgemein: Landesflughéafen spielten im nationalen soziodkonomischen System eine zentrale Rolle. Der Flug-
hafen Zirich sei fir die Anbindung des Tessins an die Ubrige Schweiz (und damit den nationalen Zusammen-
halt) von grundlegender Bedeutung. Wichtig sei die Aufrechterhaltung der Anschlussflige aus dem Tessin
nach Zdrich (Modalsplit der Flugreisenden aus dem Tessin nach Zurich 50 %; kénnte sich mit der Fahrzeitver-
krzung durch das Projekt AlpTransit zugunsten der Bahn verandern). Der Flughafen musse seine Funktion im
nationalen und internationalen Luftverkehr weiterhin erfillen kénnen. Mit Blick auf die Konkurrenz im inter-
nationalen Umfeld (z. B. Malpensa) sei es gefahrlich, die Entwicklung des Flughafens einzuschrénken. Eine
Raumsicherung fir kinftige Ausbauten und die raumliche Integration des Flughafens ins stadtische Geflige
mussten aber vorgenommen werden; insbesondere sei eine Aufnahme der Option der Parallelpiste ins Ob-
jektblatt angezeigt.

Formal: Die Kantone mit Regionalflughafen mit Linienverkehr sollen in die Vernehmlassungen zur Planung
der Landesflughafen einbezogen werden.

Kanton Wallis (Departement fir Volkswirtschaft, Energie und Raumplanung vom 10.12.2010)

Allgemein: Die volkswirtschaftliche Bedeutung der internationalen Flughafen sei unbestritten; der Tourismus
im Kanton Wallis sei stark abhangig vom guten Funktionieren dieser Infrastrukturen. Das Prinzip der nachfra-
georientierten Entwicklung gemass dem luftfahrtpolitischen Bericht des Bundesrates sei aufrecht zu erhalten.
Unter diesem Aspekt sollten die operationellen Rahmenbedingungen wahrend der Betriebszeiten nicht einge-
schrankt und die Ausnahmen flr die Nachtfliige nach 23.00 Uhr flexibler geregelt werden. Die Raumsiche-
rung fur ein Parallelpistensystem sollte nicht ausgeschlossen werden. Die Flughafen Geneve und Basel-Mul-
house sollten weiterhin von der geltenden Nachtflugregelung bis 24.00 Uhr (Verspatungsabbau 00.30 Uhr)
profitieren; die vorgeschlagene restriktive Nachtflugregelung in Zurich kénne zu ahnlichen Einschrankungen
auf diesen Flughafen fuhren (was deren internationale Konkurrenzfahigkeit gefahrden wirde).

Deutschland, Landkreise Konstanz, Lérrach, Schwarzwald-Baar, Tuttlingen, Waldshut (Stellungnahme vom
19.10.2010)

Betriebsvarianten: Jo,: und Eqpe sdhen entgegen der DVO bereits ab 06.00 Uhr morgens Landungen von Nor-
den vor, Jo,: und enthielten dartber hinaus Direktstarts nach Norden; sie seien mit der stidbadischen Position
und der DVO nicht vereinbar und wirden abgelehnt. Der in Epyg enthaltene gekropfte Nordanflug wiirde am
Hochrhein zu massiven Larmbeldstigungen in den friihen Morgenstunden fihren. Gegen dieses Anflugver-
fahren sprachen auch gravierende sicherheitstechnische Belange (der Anflug tangiere zahlreiche kerntechni-
sche Anlagen).

Warterdume: RILAX werde in den Unterlagen nicht erwahnt, gemass Schlussbericht zum SIL-Prozess wiirden
die bestehenden Warterdaume GIPOL und AMIKI sowie die ergdnzenden Raume NAPEF und SANTIS die Aus-
gangslage der Planung bilden. Es wird davon ausgegangen, dass RILAX kinftig entbehrlich sei.

Flugbewegungen: Die Landkreise setzen sich fur eine Beschrankung der Nordanflige auf max. 75'000 pro
Jahr ein.

"
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B Antrage der Flughafen Ziirich AG (27.70.2010)

Parallelpiste: Die auf einem Parallelpistensystem beruhende Betriebsvariante P sei raumplanerisch zu sichern.
Eventualiter sei sie als Zwischenergebnis oder Vororientierung ins Objektblatt aufzunehmen.

Sudstarts geradeaus: Die im Objektblatt verbliebenen Betriebsvarianten seien mit der Option von Starts nach
Stden geradeaus zur Steigerung der Kapazitat in den Hauptverkehrszeiten zu erganzen (letzte verbliebene
kapazitatssteigernde Massnahme auf dem bestehenden Pistensystem).

Rahmenbedingungen Betrieb: Samtliche (Uber die Bestimmungen des Objektblatts hinausgehenden) Forde-
rungen nach betrieblichen Einschrankungen wie namentlich ein Bewegungsplafond (in den Randstunden),
Larmkorsett oder kirzere Betriebszeiten seien abzuweisen.

VFR-Verkehr: Im Objektblatt sei die Mdglichkeit vorzusehen, den VFR-Verkehr — vorbehaltlich des Helikopter-
Verkehrs — durch eine Regelung im Betriebsreglement vom Flughafen auszuschliessen. (Im Gegenzug seien
die Objektblatter der umgebenden Flugplatze so anzupassen, dass sie die verdrangte Freizeitfliegerei auf-
nehmen koénnen.)

Richtplanungen der Kantone: Die Bundesinteressen seien gemass verfassungsrechtlicher Luftfahrtkompetenz
im Objektblatt zu sichern (im Einzelfall auch gegen die Interessen des Standortkantons). Namentlich seien die
Kantone anzuweisen, auch das Gebiet mit Planungswertlberschreitungen in den Richtplanungen zu bertck-
sichtigen. (Larmkurven fur die Nachtstunden seien sehr volatil, ihre Festlegung sei raumplanerisch nicht sach-
gerecht. Raumplanerisch sachgerechte Larmkurven missten mogliche Verkehrsschwankungen integrieren
und waren entsprechend gross. Hinweis: Die Larmkurve vBR musse aufgrund des Entscheids BVGer neu be-
rechnet werden.)

Luftraumnutzung Militar (Hinweis): Annahme fiir die Larmberechnungen, dass dem zivilen Flugbetrieb gegen-
Uber der Luftwaffe Prioritat eingerdumt wird.

Ldrmcontrolling: Das jahrliche Larmcontrolling sei auf die Tagesstunden von 06.00 bis 22.00 Uhr zu begren-
zen (zu grosse Schwankungsbereiche in den Nachtstunden). Zusatzlich sollen die Kantone angewiesen wer-
den, auf Basis des Gebiets mit Larmauswirkungen Ein- und Aufzonungen im Planungswertgebiet und Bau-
bewilligungen im Immissionsgrenzwertgebiet auszuweisen (dadurch lasse sich der Einfluss der Raumplanung
auf die Zhal der betroffenen Personen ausweisen).

Nachtflugsperre: Fir den Verspatungsabbau nach 23.30 Uhr sei zusatzlich zu den ausserordentlichen und
unvorhergesehenen Ereignissen ein Kontingent von mindestens 15 Tagen vorzusehen. Eventualiter sei ein
Gesamtkontingent von mindestens 40 Tagen pro Jahr festzulegen. (Regelung der Falle im Betriebsreglement,
bei denen die Flughafenhalterin Ausnahmen fiir den Verspatungsabbau erteilen kann, wird begrusst.)

Pistenverldngerungen: Die Variante J,o: mit der geringsten Zahl der von Grenzwertlberschreitungen betrof-
fenen Personen (signifikant bezlglich Larmbelastung am Tag) sei im Sinne einer Priorisierung im Objektblatt
zu favorisieren.

Abflugrouten: Die 5'000-Fuss-Regel bzw. die Flughdhe-80-Regel sei in die Festlegungen aufzunehmen (der
Verweis auf das Betriebsreglement und die bestehende Praxis reiche nicht aus, um eine unerwUnschte Ver-
scharfung der Regelung zu verhindern).

Flughafenperimeter Militér: Die erwahnte Verbindung zwischen Kaserne und Holberg misse unter dem Vor-
behalt stehen, dass dadurch die Nutzung fir Flughafenanlagen in keiner Weise eingeschrankt werde (Prioritat
fir Flughafennutzung).

Okologische Ausgleichsflédchen: Die Pflicht, den Erhalt der bestehenden Naturwerte periodisch nachzuweisen,
sei zu prazisieren; sie soll sich auf die dannzumal noch vorhandenen Flachen und nicht auf den heutigen
prozentualen Anteil im Perimeter beziehen.

Landseitiger Verkehrsanschluss: Der Zielwert fir den Modalsplit sei auf 42 % festzulegen, eventualiter fur das
Jahr 2030 auf 44 % (hohere Zielwerte seien kaum umsetzbar oder wirden zu Massnahmen fihren, die mit
einer Verminderung der Erreichbarkeit des Flughafens verbunden sind). Als Kontrollinstrument gentige die im
Abstand von vier Jahren durchzufihrende Modalspliterhebung, darlber hinaus sollten keine Kontrollmass-
nahmen verlangt werden (kein Fahrtenmodell, keine Differenzierung nach Nutzergruppen).
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C Zusammenfassung der Stellungnahmen zur Anpassung SIL-Konzeptteil 11l B-4,
Grundsatz 6

Kanton Aargau (Regierungsrat vom 24.11.2010)
Die vorgeschlagene Anderung von Grundsatz 6 sei zwingend so beizubehalten.

Die Prognose der Flugbewegungen sei entsprechend den Angaben im SIL-Schlussbericht anzupassen (Nach-
frageprognose Intraplan). Im SIL (Konzeptteil oder Objektblatt) missten die notwendigen Kriterien flr das zu
leistende Angebot des Flughafens Zirich und die entsprechenden Steuerungs- und Aufsichtsinstrumente
verankert werden (Beispiele: keine Charterflige in der Nacht, Einfluss Bund bei der Slot-Vergabe).

Kanton Basel-Landschaft (Finanz- und Kirchendirektion vom 14.9.2010)

Der Kanton ist einverstanden, dass eine rein nachfrageorientierte Entwicklung der Landesflughédfen ohne

Berlcksichtigung von Nachhaltigkeitsiberlegungen nicht zweckmassig und kaum mehrheitsfahig sei. Die

Interessenabwagung durfe nicht zu einer Erschwerung oder Verunmdglichung substanzieller Ausbau- und
Erweiterungsschritte fihren.

Kanton Basel-Stadt (Departement fir Wirtschaft, Soziales und Umwelt vom 24.8.2010)

Einverstanden. Er geht davon aus, dass der Bund auch unter dieser Voraussetzung eine aktive Entwicklung
der Landesflughafen verfolge und qualifizierte Ausbau- und Erweiterungsschritte weiterhin moglich seien.

Canton de Genéve (Département de la solidarité et de I'emploi, Département des constructions et des tech-
nologies de I'information vom 16.9.2010)

Genf unterstltzt das Prinzip der Nachhaltigkeit; die Luftfahrtinfrastruktur soll die Anforderungen des Um-
weltschutzes berlcksichtigen, die Prioritat soll aber nach wie vor aber dem Bedarf eingerdumt werden. Auf
die vorgesehene Anpassung des Grundsatzes 6 sei zu verzichten.

Aéroport International de Genéve (Direction Générale vom 22.9.2010)

Das Prinzip der Nachhaltigkeit sei wichtig und in jedem Fall anzuwenden. Es sei im Konzeptteil des SIL bereits
an verschiedenen Stellen verankert. Die vorgesehene Anpassung des Grundsatzes 6 sei unter diesem Ge-
sichtspunkt nicht notwendig. Sie soll nur dazu dienen, nachtraglich einen Entscheid zur Entwicklung des
Flughafens Zurich zu legitimieren (Verzicht auf eine nachfrageorientierte Entwicklung unter Berticksichtigung
der Haltung des Kantons). Dies sei nicht gerechtfertigt. In Genf sei die Situation eine andere. Die Anwendung
des Nachhaltigkeitsprinzips werde auch hier eine Glterabwdgung zwischen der Entwicklung des Flughafens
und den Ansprichen der Umgebung erfordern (wobei die anzuwendenden Kriterien der Nachhaltigkeit nicht
im Detail definiert sind). Mit der vorgesehenen Anpassung des Grundsatzes wiirde der Bund ein Signal aus-
senden, das dieses Giterabwagung und damit die kiinftigen Entwicklungsmaglichkeiten des Flughafens Genf
beeinflussen kénne (Anknipfungspunkt fur die Gegner der Flughafenentwicklung). Als Konsequenz aus der
Entscheidung in ZUrich kénnte eigentlich statt der Anpassung des Grundsatzes 6 ebenso die im Konzeptteil
des SIL festgelegte Rollenteilung der drei Landesflughafen hinterfragt werden.

Kanton Schaffhausen (Regierungsrat vom 23.11.2010)

Schaffhausen anerkennt die zentrale staatspolitische und volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens,
einer Schllsselinfrastruktur fir Mobilitatsbedurfnisse von Wirtschaft und Gesellschaft. Die Lage des Flugha-
fens in dicht besiedeltem Gebiet verlange die Erhaltung der Wohn- und Lebensqualitat der Bevolkerung. Mit
Erhaltung und Erhéhung von Sicherheit, Kapazitat und Stabilitdt des Flugbetriebs musse gleichzeitig die
Larmbelastung auf ein ertragliches Mass minimiert werden. Der Kanton unterstitzt den zusatzlichen Hinweis
auf den Grundsatz der Nachhaltigkeit.

Kanton Thurgau (Regierungsrat vom 26.10.2010)
Einverstanden.

Kanton Zug (Baudirektion vom 27.10.2010)

Die Formulierung bringe den Konflikt zwischen nachfrageorientierter Entwicklung und Grundséatzen der
Nachhaltigkeit zum Ausdruck; sie sei zur Zeit als einzige politisch umsetzbar.
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Anhang 4

Bisheriger Planungsablauf im SIL

1998

1999

2000

2001/02

2002/03

2003/04

2004/05

Erster Sachplanentwurf mit Konzeptteil und Objektblattern fur alle Anlagen vom
30. September 1998

Offentliche Auflage, Anhérung der Behérden und Mitwirkung der Bevolkerung
Auswertung der rund 17500 Stellungnahmen
Einleitung der Uberarbeitung des Sachplans in zwei Stufen

Uberarbeitung der konzeptionellen Teile | bis IIIB

Bereinigungsgesprache mit allen Kantonen und interessierten Bundesstellen
Sachplanentwurf vom 28. April 2000

Nochmalige Anhérung der Kantone und Amterkonsultation

18. Oktober 2000: Verabschiedung durch den Bundesrat

Uberarbeitung anlagespezifischer Teil llIC, Objektblatter 1. Serie

Koordinationsprozess fur jeden Flugplatz mit den beteiligten Planungstragern (Bun-
desstellen, Kantone, Gemeinden, Flugplatzhalter); Festhalten der Ergebnisse in einem
Koordinationsprotokoll

Entwurf der Uberarbeiteten Objektblatter vom 21. August 2001
Anhoérung der Kantone und Amterkonsultation (Behérdenverfahren)
Verabschiedung durch den Bundesrat am 30. Januar 2002

Uberarbeitung anlagespezifischer Teil llIC, Objektblatter 2. Serie

Koordinationsprozess fir jeden Flugplatz mit den beteiligten Planungstragern (Bun-
desstellen, Kantone, Gemeinden, Flugplatzhalter); Festhalten der Ergebnisse in einem
Koordinationsprotokoll

Entwurf der Uberarbeiteten Objektblatter vom 30. September 2002

Anhérung der Kantone und Amterkonsultation (Behérdenverfahren)
Verabschiedung durch den Bundesrat am 14. Mai 2003

Uberarbeitung anlagespezifischer Teil llIC, Objektblatter 3. Serie

Koordinationsprozess fir jeden Flugplatz mit den beteiligten Planungstragern (Bun-
desstellen, Kantone, Gemeinden, Flugplatzhalter); Festhalten der Ergebnisse in einem
Koordinationsprotokoll

Entwurf der Uberarbeiteten Objektblatter vom Juni 2003 (Lugano-Agno), 31. Juli
2003 (Bressaucourt) und 11. Februar 2004 (Ubrige Anlagen)

Anhorung der Kantone und Amterkonsultation (Behordenverfahren); Information
und Mitwirkung der Bevélkerung zur Anlage Bressaucourt

Verabschiedung durch den Bundesrat am 18. August 2004

Uberarbeitung anlagespezifischer Teil llIC, Objektblatter 4. Serie

Koordinationsprozess fur jeden Flugplatz mit den beteiligten Planungstragern (Bun-
desstellen, Kantone, Gemeinden, Flugplatzhalter); Festhalten der Ergebnisse in einem
Koordinationsprotokoll

Entwurf der Uberarbeiteten Objektblatter vom 25. Januar 2005 (Courtelary, Motiers),
16. Marz 2005 (La Chaux-de-Fonds-Les Eplatures) und 4. November 2004 (Ubrige
Anlagen)

Anhérung der Kantone und Amterkonsultation (Behérdenverfahren); Mitwirkung der
Bevolkerung zu den Objektblattern Interlaken, Saanen, St.Stephan und Zweisimmen
Verabschiedung durch den Bundesrat am 2. November 2005, Riickweisung der Objekt-
blatter Saanen und Zweisimmen zur Bereinigung der Differenzen mit dem Kanton Bern

1
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2001-07

2006/07

2007-09

2008-10

2007-11

Uberprifung Netz der Gebirgslandeplétze, konzeptioneller Teil llIB6a

Erarbeitung konzeptionelle Ziele und Vorgaben in Zusammenarbeit mit den Bundes-
stellen, betroffenen Kantonen und interessierten Organisationen

August 2006: Anhorung der Kantone und interessierten Organisationen nach Art. 19
RPV; Uberarbeitung der konzeptionellen Ziele und Vorgaben

Januar 2007: Anhoérung der Kantone gemass Art. 20 RPV (Behdrdenverfahren)
Mai 2007: Konsultation der Bundesstellen
Verabschiedung durch den Bundesrat am 27. Juni 2007

Uberarbeitung anlagespezifischer Teil lIC, Objektblatter 5. Serie

Koordinationsprozess fir jeden Flugplatz mit den beteiligten Planungstragern (Bun-
desstellen, Kantone, Gemeinden, Flugplatzhalter); Festhalten der Ergebnisse in einem
Koordinationsprotokoll

Bereinigung der Differenzen mit dem Kanton Bern zu den Objektblattern Saanen und
Zweisimmen

Entwurf der Uberarbeiteten Objektblatter vom 1. Mai 2007 (Payerne), 15. Mai 2007
(Saanen, Zweisimmen), 26. Juni 2007 (Triengen) und 4. Juli 2007 (Lausanne-

La Blécherette, Bex, Neuchatel)

Anhérung der Kantone, Amterkonsultation (Behérdenverfahren); Mitwirkung der
Bevolkerung zum Objektblatt Payerne

Verabschiedung durch den Bundesrat am 7. Dezember 2007

Uberarbeitung anlagespezifischer Teil llIC, Objektblatter 6. Serie

Koordinationsprozess fur jeden Flugplatz mit den beteiligten Planungstragern (Bun-
desstellen, Kantone, Gemeinden, Flugplatzhalter); Festhalten der Ergebnisse in einem
Koordinationsprotokoll

Entwurf der Uberarbeiteten Objektblatter vom 21. November 2007 (Buochs), Marz
2009 (Luzern-Beromdnster, Montricher, Courtelary, Grenchen)

Anhoérung der Kantone, Amterkonsultation (Behérdenverfahren); Mitwirkung der
Bevolkerung zum Objektblatt Buochs

Verabschiedung durch den Bundesrat am 1. Juli 2009

Erarbeitung anlagespezifischer Teil llIC, Objektblatter GLP 1. Serie

Koordinationsprozess fur die Gebirgslandeplatze in der Region Wallis Sidost mit den
beteiligten Planungstragern (Bundesstellen, Kantone, Gemeinden, Organisationen);
Festhalten der Ergebnisse in einem Koordinationsprotokoll

Entwurf der Objektblatter vom April 2009

Anhoérung des Kantons und der Gemeinden, Amterkonsultation (Behérdenverfah-
ren); Mitwirkung der Bevélkerung

Verabschiedung durch den Bundesrat am 17. September 2010

Uberarbeitung anlagespezifischer Teil lIC, Objektblatter 7. Serie

Koordinationsprozess fiir den Flugplatz St. Gallen-Altenrhein mit den beteiligten Pla-
nungstragern (Bundesstellen, Kantone, Gemeinden, Flugplatzhalter); Festhalten der
Ergebnisse in einem Koordinationsprotokoll

Entwurf des Gberarbeiteten Objektblatts vom 6. Oktober 2010; Entwurf Aufhebung
Heliport Benken (Anpassung Teil Il B5 — Teilnetz Heliports)

Anhérung der Kantone, Amterkonsultation (Behordenverfahren); Mitwirkung der
Bevolkerung zum Objektblatt St. Gallen-Altenrhein

Verabschiedung durch den Bundesrat am 6. Juli 2011
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2009-12 Uberarbeitung anlagespezifischer Teil llIC, Objektblatter 8. Serie

Koordinationsprozess fur jeden Flugplatz mit den beteiligten Planungstragern (Bun-
desstellen, Kantone, Gemeinden, Flugplatzhalter); Festhalten der Ergebnisse in einem
Koordinationsprotokoll

Entwurf der Objektblatter vom 30. August 2011

Anhoérung der Kantone, Amterkonsultation (Behérdenverfahren); Mitwirkung der
Bevolkerung zum Objektblatt Bern-Belp

Verabschiedung durch den Bundesrat am 27. Juni 2012

2010-13 Uberarbeitung anlagespezifischer Teil IlIC, Objektblatt Basel-Mulhouse

Information der betroffenen Behdrden und interessierten Organisationen in der
Schweiz am 22. Juni 2011

Entwurf Objektblatt vom 23. Mai 2012; Anhérung der Kantone, Amterkonsultation
(Behordenverfahren); Mitwirkung der Bevolkerung

Entwurf Konzeptteil (Anpassung Teil lIB-4, Grundsatz 6) vom 16. August 2010; An-
hoérung der Kantone und Amterkonsultation (Behérdenverfahren)

Verabschiedung durch den Bundesrat am 15. Mai 2013
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