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Titelmasterformat durch Klicken bearbeiten

•
 

Textmasterformate durch Klicken bearbeiten
–

 
Zweite Ebene

•
 

Dritte Ebene
–

 
Vierte Ebene

»
 

Fünfte Ebene
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Flughafen Zürich 

Aktueller Stand 
Sachplan Infrastruktur Luftfahrt (SIL)
und weitere Verfahren 

T:\Flughafen\3.6\Gespräche\2008\Lengnau_30.5.08.ppt

30. Mai 2008Lengnau
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Es referieren

•
 

Peter C. Beyeler, Landammann 
Vorsteher Departement Bau, Verkehr und Umwelt

•
 

Dr. Karin Ammon, Wissenschaftliche Mitarbeiterin
 Projektleiterin Monitoring Fluglärm

•
 

Hans-Martin Plüss, Fürsprecher 
Projektleiter Flughafen 

•
 

Leonhard Zwiauer, Planer
 Stv. Projektleiter Flughafen
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Überblick

A.
 

Ausgangslage

B.
 

Information über SIL-Prozess 
(SIL=Sachplan

 
Infrastruktur Luftfahrt)

 Information zum gekröpften Nordanflug

C.
 

Aargauer Routenindex / Fluglärmmessungen

D.
 

Fragen
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A.
 

Ausgangslage

Optimaler Flugbetrieb benötigt auch Deutschen Luftraum

•
 

Staatsvertrag vom 18. Oktober 2001 wird von Eidg. Räten abgelehnt

•
 

Massnahmen auf Deutscher Seite (DVO = Durchführungs-
 verordnungen) führen zu Verschiebungen im Flugregime und 

Anpassungen des Luftraums mit entsprechenden Lärmfolgen
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Anzahl Flug-
 bewegungen

(in 1‘000)
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Aufgezeigte Pistensysteme Raumplanerische Sicherung der Fläche 
für ein allenfalls langfristig zu realisieren-

 
des

 

Betriebssystem mit Parallelpiste
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Letzte grosse Anpassung des Schweizer Luftraums

Vor April 2005 Nach April 2005
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66% Starts

87‘000/Jahr

72% Landungen

95‘000/Jahr

19% Starts

25‘000/Jahr

10% Starts

13‘000/Jahr

19% Landungen

25‘000/Jahr

9% Landungen

12‘000/Jahr

Flugbewegungen 2007: 264‘000 (ohne Helikopter)
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Entwicklung Pistenbelegung   (1997-2007)
Anzahl Flugbewegungen im Norden und Süden 

des Flughafens Zürich (1997 - 2007)
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Flugbewegungen im Süden des Flughafens in Prozent 
(1997 - 2007)
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Flugbewegungen im Norden des Flughafens in Prozent 
(1997 - 2007)
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Flugbewegungen im Westen des Flughafens in Prozent 
(1997 - 2007)
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Flugbewegungen im Osten des Flughafens in Prozent 
(1997 - 2007)
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Weiterführende Internetadressen

•
 

www.bazl.admin.ch/sil

•
 

www.ag.ch/flugverkehr

http://www.bazl.admin.ch/sil
http://www.ag.ch/flugverkehr
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B. SIL-Prozess / gekröpfter Nordanflug

I.
 

Überblick über das SIL-Verfahren

II.
 

Ausgangslage für die Optimierungsphase

III.
 

Optimierungen für die ausgewählten Varianten

IV.
 

Optimierungen der Flugrouten

V.
 

Nachtbetrieb und vorgenommene Optimierung

VI.
 

Informationen zum gekröpften Nordanflug

VII.
 

Das Wichtigste in Kürze / nächste Schritte
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Okt. 2005

Juli 2007

April 2008

I. Überblick über das SIL-Verfahren
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B. SIL-Prozess / gekröpfter Nordanflug

I.
 

Überblick über das SIL-Verfahren

II. Ausgangslage für die Optimierungsphase

III.
 

Optimierungen für die ausgewählten Varianten

IV.
 

Optimierungen der Flugrouten

V.
 

Nachtbetrieb und vorgenommene Optimierung

VI.
 

Informationen zum gekröpften Nordanflug

VII.
 

Das Wichtigste in Kürze / nächste Schritte
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Beurteilungskriterien

-
 

Sicherheit (Safety
 

first)

-
 

Wirtschaftliche Leistungsfähigkeit Flughafen
 (Kapazität, Stabilität)

-
 

Optimierung Anzahl betroffener Personen

-
 

Faire Verteilung

-
 

Lärmauswirkungen auf den Aargau

-
 

Einhaltung der Deutschen Verordnung
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2. Leistungsfähigkeit & Lärmbetroffene
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Planung SIL

Planungswerte Nacht im Aargau überschritten
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III. Optimierungen für die ausgewählten Varianten
 (Entscheid BAZL)

•
 

Für die Variante E werden 2 Optimierungsvarianten ausgearbeitet, 
bezeichnet mit Variante Eopt

 

und EDVO

•
 

Die Variante J wird nur geringfügig verändert (optimiert).
•

 
Parallelpistenvarianten werden nicht optimiert.

•
 

Bemerkung zum heutigen Stand:
 Es fehlen die Angaben zur Kapazität und den Routenbelegungen 

sowie Lärmberechnungen, was die Beurteilung der 
vorgeschlagenen Optimierungen erschwert. 
Das BVU hat eigene Schätzungen vorgenommen, welche die 
Tendenz der Veränderungen zeigen.
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„Optimierungen“
 

Variante Eopt.

E Eopt.

Starts ab 
6.00 Uhr
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„Optimierungen“
 

Variante EDVO

E EDVO

Starts ab 
6.00 Uhr

6-7 Uhr
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Optimierungen Variante J

J Jopt.

flexibles Zeitfenster 
für Ostkonzept
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Bewertung durch Aargau
•

 
EDVO nicht akzeptabel, da GNA als Ersatz für Südanflüge 
vorgesehen

•
 

EDVO nicht akzeptabel, da GNA kombiniert mit Nachtflügen über 
Surbtal

•
 

Eopt und Jopt : Keine Aussage, weil die Varianten der DVO nicht 
entsprechen

Wichtig:
BAZL übernahm die Bedingungen des Aargaus, dass der GNA 
gleichwertig zu geraden Anflügen sein muss bezüglich Sicherheit, 
Kapazität und Stabilität des Flugbetriebs.
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IV. Optimierungen der Flugrouten

Focus: 
Ideallinien der Routen führen an den Siedlungen vorbei.
•

 
Die Streuung ist zu berücksichtigen.

 Sie nimmt mit wachsendem Abstand zum Flughafen zu, 
insbesondere sobald die Flugzeuge 5‘000 Fuss (1‘500 Meter) 
erreicht haben.

•
 

Ab ca. 2014 wird genauer geflogen (GPS-geleitet).

Resultat:
•

 
2 Routen über Aargau aufgehoben, einige geändert und 
1 neue auf Antrag Aargau aufgenommen. 

•
 

Dies hat insbesondere Auswirkungen auf den Nachtbetrieb.
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Flugrouten Nordstarts

1

2

3

4
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6

5

Flugrouten Weststarts
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Position des Regierungsrats zur Surbtalroute

Der Kanton Aargau kann der Einführung der neuen 
Routen über das obere Surbtal nur unter folgenden 
Bedingungen zustimmen:

•
 

Verzicht auf den gekröpften Nordanflug
•

 
Einführung zur Entlastung des Mutschellen

•
 

Zahlenmässige Beschränkung der Überflüge über das
 Surbtal und den Mutschellen

•
 

Geforderte Massnahmen werden umgesetzt
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V. Nachtbetrieb  (aktuelle Flugspuren)

Flugspuren 1. Mai – 15. Mai 2008, 22.00 – 23.00 Uhr
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Flugplan 23. Mai 2008
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Flugspuren 1. Mai – 15. Mai 2008, 23.00 – 24.00 Uhr
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Planungswerte ESII gemäss vBR
 
(BAZL 29.3.05)
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Planung SIL
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Auswirkungen Nachtbetrieb SIL (Dez. 2006)
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Vorgeschlagene Optimierung Nachtbetrieb

2 Starts/Nacht
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SIL-Optimierungsresultat
 

Nachtbetrieb (Feb. 2008)
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B. SIL-Prozess / gekröpfter Nordanflug

I.
 

Überblick über das SIL-Verfahren

II.
 

Ausgangslage für die Optimierungsphase

III.
 

Optimierungen für die ausgewählten Varianten

IV.
 

Optimierungen der Flugrouten

V.
 

Nachtbetrieb und vorgenommene Optimierung

VI. Informationen zum gekröpften Nordanflug

VII.
 

Das Wichtigste in Kürze / nächste Schritte
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Der GNA im SIL-Prozess (Stand April 2008)

•
 

Das BAZL sieht GNA als langfristig einsetzbares Betriebkonzept 
vor, wenn das GNA-Konzept

 
„gleichwertig zu heutigen Konzepten 

mit Geradeausflug“
 

gestaltet werden kann. 

•
 

Unter Gleichwertigkeit werden die Aspekte Sicherheit, Kapazität und 
Stabilität verstanden. 

•
 

Als
 

Übergangslösung sei der GNA möglich, „soweit die Verkehrs-
 nachfrage

 
angemessen befriedigt und die erforderlichen Sicher-

 heitsnachweise
 

erbracht werden können“. 

•
 

Der Regierungsrat lehnt die Variante EDVO mit GNA ab! 
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Gesuch um Einführung des GNA auf Sicht

•
 

Dezember 2004: Unique reicht Gesuch für Einführung 
GNA als Sichtanflug ein 

•
 

Mai 2007:            Öffentliche Auflage des Gesuchs 
455 Einsprachen 

•
 

Juni 2007:           Regierungsrat nimmt Stellung zum 
Gesuch: klare Ablehnung 

Entscheid BAZL wird vor den Sommerferien 2008 erwartet
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GNA laufendes Gesuch:
 Linienführung gekröpfter Nordanflug
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Quelle: Gesuchsunterlagen Unique vom 30. April 2007

Wichtige Forderungen

Forderung AARGAU: GIPOL auf Flightlevel
 

90 und kontinuierlicher Sinkflug
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Keine Doppelbelastung 
Kein Vectoring

 
über Baden-Brugg

 
und Beznau

Surbtalroute
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•
 

Der gekröpfte Nordanflug ist keine erforderliche 
Ergänzung für den Flugbetrieb; er weist im Gegenteil 
betriebliche Nachteile auf.

•
 

Die Devise „safety
 

first“
 

ist nicht erfüllt.
•

 
Mit einer Einführung ist keine Verbesserung der Anzahl 
Betroffenen über Immissionsgrenzwert zu erreichen.

•
 

Der GNA darf vor Abschluss des SIL-Objektblatts
 rechtlich nicht eingeführt werden.

FAZIT

Der RR lehnt den GNA gemäss Gesuch der Unique ab!
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•
 

Lengnau nicht mehr über dem Planungswert, 
Reduktion Auswirkungen Nachtbetrieb im Aargau 

•
 

Optimierung der Flugrouten: weniger Siedlungsgebiet
 direkt überflogen, Verzicht auf 2 Flugrouten bei Brugg

•
 

Einführung einer neuen Flugroute auf Gebiet Kanton 
Zürich zur Entlastung des Aargaus im Nachtbetrieb

Teilerfolg für den Aargau

VII.  Koordinationsgespräch 3 - Das Wichtigste in Kürze
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• Lärmberechnungen für die Optimierungen fehlen

•
 

Keine der 3 optimierten Varianten Eopt , EDVO und 
Jopt entspricht in allen Details den strategischen 
Grundsätzen des Regierungsrats  

•
 

Der gekröpfte Nordanflug ist nicht vom Tisch, jedoch
 an klare Kriterien geknüpft

•
 

Die Flugroute via Kelleramt/Freiamt
 

verläuft aus 
Aargauer Sicht noch nicht optimal, Arbeiten laufen noch 

Aber ……………
VI.  Koordinationsgespräch 3 - Das Wichtigste in Kürze
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Nächste Schritte im SIL-Prozess

•
 

September 2008: Lärmrechnungen zu den optimierten 
Betriebsvarianten

•
 

zweite Hälfte 2008: SIL-Schlussbericht

•
 

2009: Entwurf SIL-Objektblatt
 

und Richtplan
 (Beginn ordentliches Verfahren SIL / Richtplan)
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C.   Routenindex & Fluglärmmessungen

Der Kanton will

•
 

die Einhaltung der im SIL-Prozess vereinbarten 
Grundlagen überwachen, insbesondere

 ▪
 

Lage und Belegung der Flugrouten 
▪

 
Flughöhen

•
 

offizielle Fluglärmberechnung mit eigenen Messungen 
ergänzen
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Fluglärmmessungen Kanton Aargau

Lärmbetroffene suchen Auskünfte 
bezüglich Lärmbelastungen, 
Flugrouten, Flughöhen.
Es wird ein wirksames Monitoring und 
Controlling gefordert.

Auftrag vom Grossen Rat 
(überwiesen am 18. Sept. 2007)
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2-wöchige Pilotmessungen

Standort: Oberschneisingen (570m ü.M.) Standort: Bellikon (675m ü.M.)

Rindelstrasse

 

26, 5425 Schneisingen Wasser-Reservoir Dorf, 5454 Bellikon

13. bis 27. Oktober 2007 29. Okt. bis 14. Nov. 2007
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Messstation
Bellikon

77.3 dB

Pegelmessung + Radarspur = Fluglärmerkennung
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Flugspuren-Darstellung (Radar)

Messstandort Bellikon
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Höhenauswertung der Flugspuren
Anzahl Überflüge (insgesamt) pro Flughöhen-Klasse Anzahl Anflüge (Landungen) pro Flughöhen-Klasse 
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Akustisch erfasste Fluglärm-Ereignisse (siehe Tabelle E.3.4 ): 2049 Ereignisse 
Überflüge mit empfangenen Transpondersignalen: 1803 Ereignisse 
Anflüge mit empfangenen Transpondersignalen 66 Ereignisse 
Abflüge mit empfangenen Transpondersignalen 1737 Ereignisse 
 
Anhand der Transpondersignale, konnte den akustisch erfassten Fluglärm-
Ereignissen zu 88.0 % eine Flugnummer zugewiesen werden.   
 

Standort Bellikon
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Richtplan und Routenindex
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Routenindex im Controlling-Prozess

Planen Kontrollieren

Entscheiden

SIL-Grundlagen 
(Prognose)

Rx im Richtplan festsetzen 
(max. SOLL-Werte)

Vergleich IST- mit 
SOLL-Werten

Rx bestimmen 
(IST-Werte)

Massnahmen 
anregen (AG)

Massnahmen 
anordnen (BAZL)

(unter Einbezug 
der Messstation)
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Mögliche Richtplankarte

1.
 

Kaiserstuhl

2.
 

Schneisingen

3.
 

Würenlos

4.
 

Spreitenbach

5.
 

Islisberg

Beobachtungspunkte
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Was ist der Routenindex (Rx)?

Der Routenindex gewichtet für einen bestimmten Ort 
am Boden die Anzahl Überflüge pro Jahr nach 
Lautstärke der Flugzeuge und Tageszeit der 
Überflüge und weist sie als einfache Zahl aus. 

Rx-Tag

Rx-Nacht
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Anzahl Überflüge

Berechnung des Routenindex (1)

a.
 

aus der Messung der Maximalpegel (Radar)
b.

 
basierend auf Annahmen aus dem SIL
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Maximalpegel (gewähltes Mass für die Lautstärke)

Berechnung des Routenindex (2)

LA,max in dB(A), a.

 

gemessen oder b. berechnet 

Überflugdauer t in sec
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Gewichtung der Lautstärke (Maximalpegel)

Berechnung des Routenindex (3)

Die Gewichtung folgt der Verdoppelungsregel: + 10 dB(A) = doppelt so laut

Maximalpegel LA,max in dB(A)

G
ew

ic
ht

un
g 

G
L

40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90

6

5

4

3

2

1

0



Seite 65

Tag

Tag

Tag

gemäss LSV

Ausweisung des Rx

Gewichtung der Tageszeit

Berechnung des Routenindex (4)
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Häufigkeitsverteilung der Maximalpegel (Bellikon, Tag)

Darstellung der Resultate (1)
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Vergleich zweier Flugbetriebsvarianten

Darstellung der Resultate (2)
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Fazit

Der Rx
 

kann 

•
 

abgeleitet aus den SIL-Grundlagen
 

zum Flughafen Zürich 
berechnet werden (Soll-Wert),

oder 

•
 

durch Einbezug direkter Messungen aus den tatsächlich 
geflogenen Flugbewegungen

 
ermittelt werden,

und ermöglicht ein präzises Controlling des Flugbetriebs
auf dem Flughafen Zürich
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Weiteres Vorgehen

2008
 

Entscheid Grosser Rat Nachtragskredit 2008 (inkl. 
Fluglärmmessungen) / Beginn Messungen

 Abklärungen zur Datenverfügbarkeit Radarspuren
 Erfahrungen im Umgang mit dem Rx

 
sammeln

 Lobbying
 

beim Nachbarkantonen & Bund

2009
 

Start Vernehmlassung/Mitwirkung Richtplaneintrag
 zum Routenindex

 (parallel zum Mitwirkungsverfahren SIL-Objektblatt)



Seite 71

Danke für Ihre 
Aufmerksamkeit!

Haben Sie Fragen?


	Titelmasterformat durch Klicken bearbeiten
	Es referieren
	Foliennummer 3
	Foliennummer 4
	Foliennummer 5
	Aufgezeigte Pistensysteme
	Letzte grosse Anpassung des Schweizer Luftraums
	Flugbewegungen 2007: 264‘000 (ohne Helikopter)
	Entwicklung Pistenbelegung   (1997-2007)
	Foliennummer 10
	Foliennummer 11
	Foliennummer 12
	Foliennummer 13
	Weiterführende Internetadressen
	Foliennummer 15
	Foliennummer 16
	Foliennummer 17
	Foliennummer 18
	Beurteilungskriterien
	Foliennummer 20
	Foliennummer 21
	Foliennummer 22
	III. Optimierungen für die ausgewählten Varianten�     (Entscheid BAZL)
	„Optimierungen“ Variante Eopt.
	„Optimierungen“ Variante EDVO
	Optimierungen Variante J
	Bewertung durch Aargau
	IV. Optimierungen der Flugrouten
	Flugrouten Nordstarts
	Flugrouten Weststarts
	Position des Regierungsrats zur Surbtalroute
	V. Nachtbetrieb  			(aktuelle Flugspuren) 
	Flugplan 23. Mai 2008
	Foliennummer 34
	Foliennummer 35
	Foliennummer 36
	Auswirkungen Nachtbetrieb SIL (Dez. 2006)
	Vorgeschlagene Optimierung Nachtbetrieb
	SIL-Optimierungsresultat Nachtbetrieb (Feb. 2008)
	Foliennummer 40
	Der GNA im SIL-Prozess (Stand April 2008)
	Gesuch um Einführung des GNA auf Sicht
	GNA laufendes Gesuch:�Linienführung gekröpfter Nordanflug
	Foliennummer 44
	Keine Doppelbelastung �Kein Vectoring über Baden-Brugg und Beznau
	FAZIT
	Foliennummer 47
	Foliennummer 48
	Nächste Schritte im SIL-Prozess
	Foliennummer 50
	Foliennummer 51
	2-wöchige Pilotmessungen
	Foliennummer 53
	Foliennummer 54
	Foliennummer 55
	Foliennummer 56
	Foliennummer 57
	Richtplan und Routenindex
	Routenindex im Controlling-Prozess
	Mögliche Richtplankarte
	Foliennummer 61
	Foliennummer 62
	Foliennummer 63
	Foliennummer 64
	Foliennummer 65
	Foliennummer 66
	Foliennummer 67
	Foliennummer 68
	Foliennummer 69
	Weiteres Vorgehen
	Foliennummer 71

