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Sehr geehrter Herr Direktor

Am 13. August 2009 hat das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt (BAZL) den Schlussbericht (Ent-
wurf) Gber die Ergebnisse des Koordinationsverfahrens fir das SIL-Objekiblatt Flughafen
Zurich verdffentlicht. Gleichzeitig haben Sie uns Gelegenheit zur Stellungnahme bis am
30. Oktober 2009 gegeben. Wir danken Ihnen fur die Gelegenheit, uns zu den Unterlagen
aussern zu kénnen.

Bei der Vorbereitung der Stellungnahme haben wir die Gemeinden und regionalen Pla-
nungsverbande informiert. lhre Vernehmlassungen sind einbezogen worden (vgl. Beilage).
Im Weiteren haben wir auf Fachebene mit den Kantonen Thurgau und Schaffhausen zu-
sammengearbeitet. Jeder Kanton reicht jedoch seine eigene Stellungnahme ein.

Der Regierungsrat ist der Ansicht, dass eine Abstimmung mit der Raumentwicklung des
Kantons Aargau nicht im erforderlichen Mass vorgenommen wurde und dass der Koordinati-
onsprozess damit noch nicht abgeschlossen werden kann. Die seit dem Koordinationsge-
sprach IIl (KG lll) vorgenommenen Anderungen gegeniiber den 2007 und 2008 erreichten
Abstimmungsergebnissen kamen fir die kantonalen Behodrden tberraschend. Insbesondere
ist die neuerliche Uberschreitung der Larm-Planungswerte im Surbtal nicht abgestimmt und
fir den Regierungsrat nicht akzeptierbar. Die vorgenommenen Anderungen des Flottenmix
im Nachtbetrieb gegeniiber den Resultaten des Koordinationsgespréach | sind fur den Kanton
Aargau nicht nachvollziehbar; eine Begrindung mit Interessenabwagung fehit.



Es ist zu bemangeln, dass der Schlussbericht mit keinem Wort nicht auf die vom Kanton
Aargau aufgezeigten Defizite der Variante Epyo -G mit gekropftem Nordanflug und auf unse-
re Forderungen bezlglich Anflugverfahren eingeht. Die vorgesehene Kumulation der letzten
Starts am Abend mit den ersten — gekropften — Anfligen am Morgen im gleichen Gebiet
(Surbtal) ist unverhaltnismassig, nimmt keine Ricksicht auf die Bediirfnisse der dort ansas-
sigen Wohnbevolkerung und wird vom Regierungsrat entschieden abgelehnt.

Der Regierungsrat postuliert ein Vorgehen gemass den Verfahrensvorschriften des Bundes:
der Abstimmungsprozess ist in Zusammenarbeit mit dem betroffenen Kanton Aargau zu ver-
vollstandigen und der Schlussbericht entsprechend zu Gberarbeiten. Dazu stellt der Regie-
rungsrat des Kantons Aargau nachstehend verschiedene entsprechende Antrage.

Fir die Gestaltung des zukinftigen Flugbetriebs sind die Bedingungen zur Benutzung des
Siddeutschen Luftraums zentral. In wenigen Monaten sind der Entscheid des Europaischen
Gerichtshofs und erste Ergebnisse der Verhandlungen mit Deutschland zu erwarten. Der
Regierungsrat beantragt deshalb, mit dem Erlass des Schlussberichts und mit der Erarbei-
tung des Objektblatts so lange zuzuwarten.

1.  Allgemeine Bemerkungen

1.1 Bedeutung des Flughafens Ziirich fiir den Aargau

Die Nahe zum Flughafen Zurich verhilft dem Kanton Aargau zu einer guten internationalen
Erreichbarkeit. Sie ist ein wichtiger Standortfaktor fur die Aargauer Wirtschaft. Der Aargau ist
deshalb an einem zuverlassig und reibungslos funktionierenden Flugbetrieb mit guten inter-
nationalen und interkontinentalen Flugverbindungen interessiert.

Andererseits ist der Kanton Aargau von den Larmauswirkungen des Flugbetriebs schon
heute direkt betroffen: 80 % der Landungen (rund 100'000 pro Jahr) und Gber 60 % der
Starts (ca. 75'000 pro Jahr) fiUhren Uber das Aargauer Kantonsgebiet und belasten bestimm-
te Regionen entsprechend stark. Der aktuelle Nachtbetrieb fiihrt zu Uberschreitungen der
Larmgrenzwerte gemass Larmkorsett des vorlaufigen Betriebsregelements. Von der Larmbe-
lastung im Bereich der Grenzwerte sind im Aargau hochwertige Wohnregionen (Gebiet Mut-
schellen) und teilweise dicht besiedelte Gebiete betroffen.

Es gilt, fur die kiinftigen Betriebsreglemente eine ausgewogenere Belastung zu finden,
was in der vorliegenden Fassung des Berichts insbesondere in den Nachtstunden nicht ge-

ntgend erreicht ist.
1.2 Konflikt zwischen Raumentwicklung und Flugbetrieb

Die Flughafenregion wachst weiterhin. Seit 2000 ist die Bevolkerung in den Flughafenge-
meinden — in den am stérksten mit Fluglarm belasteten Gebieten — um bis zu 30 % gewach-
sen. Die Betroffenheit der Bevolkerung der Flughafenregion ist in gewisser Weise zu relati-
vieren, denn niemand wird gezwungen, in unmittelbare Flughafennahe zu wohnen.



Hinsichtlich des Flugbetriebs wéachst die Anzahl beforderter Passagiere wieder, wahrend die
Anzahl der Flugbewegungen weiter abnimmt. Dies flhrt dazu, dass vermehrt grosse Flug-
zeuge eingesetzt werden. Und trotz der ricklaufigen Zahl Starts und Landungen wird daher
ein immer grosseres Gebiet durch die Uberschreitung von Larmgrenzwerten betroffen. Prob-
lematisch ist insbesondere der Nachtbetrieb: Wenige Prozente der Starts und Landungen
betreffen rund doppelt so viele Personen mit Uberschreitung der Larmgrenzwerte wie der
Tagbetrieb. Die nach heutigem Recht geltenden raumplanerischen Auswirkungen verhindern
noch in Gebieten weit weg vom Flughafen eine Weiterentwicklung. Wahrend die nahe gele-
genen Gebiete vom Flughafen und der guten verkehrlichen Anbindung profitieren, erleiden
weiter entfernte Gebiete je nach Lage mehr Nachteile. Der Sachplan zeigt diese Konflikte
augenfallig auf.

Im Gegensatz zum Tagbetrieb nimmt der Nachtbetrieb weiter zu (Zunahme in absoluten
Zahlen: von 6'128 (2002) auf 9'294 Flugbewegungen im Jahr 2008).
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Diese Entwicklung wird zu noch starkerer Ausbreitung der von Planungswertlberschreitun-
gen betroffenen Gebiete fuhren. Die Auswirkung wird verscharft, wenn im Tagbetrieb maxi-
male Kapazitaten des Flughafenbetriebs angestrebt werden und immer mehr verspatete Fli-
ge in den Nachtstunden abgewickelt werden.

Der Regierungsrat fordert mit Nachdruck, dass dem Grundsatz Geltung verschafft wird, dass
Grenzwertliberschreitungen flachenméssig begrenzt sein mussen.

Um die Konflikte zwischen Raumentwicklung und Flugbetrieb zu entscharfen, ist auch ein
anderer Denkansatz zu prifen:

Fur den Larm von Landesflughéfen sollen mit einer Anderung der Larmschutzverordnung die
strengen Einzonungs- und Erschliessungsverbote bei Uberschreitung der Planungswerte fiir
die Nachtstunden gelockert werden, wenn mit bautechnischen Massnahmen sichergestelit



wird, dass Schlafstérungen durch den Fluglarm vermieden werden (zum Beispiel mit Kom-
fortlliftung nach Minergie-Standard, was trotz geschlossener Fenster ein gutes Raumklima
gewahrleistet).

1.3 Heutiger Flugbetrieb

Die von der Flughafen Ziirich AG (Unique) veréffentlichte Léarmkarte 2008 zeigt, dass der
Flugbetrieb 2008 im Kanton Aargau grossflachige Uberschreitungen der Planungswerte und
teilweise der Immissionsgrenzwerte (Wirenlos) verursachte. Die Grenzwertliberschreitungen
erfolgten in der zweiten Nachtstunde (23.00 Uhr — 24.00 Uhr) und sind geméass Unique im
Wesentlichen auf Verspatungen zurlickzuflihren.

Diese Ausdehnung der Larmbelastung geht deutlich ber die im vorldufigen Betriebsregle-
ment’ (vBR) ausgewiesene Belastung hinaus. Sobald das vBR rechtskréaftig wird, muss das
Bundesamt fir Zivilluftfahrt (BAZL) als Aufsichtsbehoérde fir die dauernde Einhaltung der
Grenzwertkurven sorgen. Dazu muss das BAZL die erforderliche Kompetenz haben und die-
se entsprechend wahrnehmen.
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' Die Larmkarte 2007 weist noch grossflachigere Uberschreitungen als diejenige von 2008 aus.

2 Das Beschwerdeverfahren gegen die Genehmigung des vBR durch das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt
vom 29. Méarz 2005 ist vor dem Bundesverwaltungsgericht hangig. Nach fast 5-jahriger Verfahrens-
dauer soll Ende November/Anfang Dezember 2009 die Beschwerdeverhandlung stattfinden.



Dies trifft gegenwartig nicht zu. Ab Sommerflugplan 2008 hat Unique nach 22.00 Uhr die
Starts von 2—3 weiteren schweren Maschinen eingeplant: Die Fluge sind nicht Hub-relevant
(nicht SWISS) und die Destinationen (Singapur, Dubai und Doha) bedirfen nicht Abflugzei-
ten nach 22,00 Uhr. Wir folgern daraus, dass das BAZL offenbar nicht tiber die notwendigen
Instrumente verflgt, um die Einhaltung der Regeln gegenulber der Flughafenbetreiberin
durchzusetzen.

Im Weiteren zeigt die seit 1. August 2008 durch den Kanton Aargau in Bellikon betriebene
eigene Fluglarmmessstation®, dass im Zeitraum vom 1. August 2008 bis zum 31. Dezember
2008 49 Uberflige mit einem Schallpegel von > 75 dB gemessen wurden. Davon erfolgten
42 Uberfliige durch den vierstrahligen Typ A 340-313X der SWISS, wovon 19 nach

23.00 Uhr. Dies zeigt eindrlicklich, dass gerade die SWISS als Homecarrier Verursacherin
giner hohen Betroffenheit der Bevdlkerung ist.

Der Regierungsrat fordert daher, dass bei der Festlegung der Startprocedures und bei Neu-
beschaffungen von Flugzeugen inskinftig Typen mit weit besseren Steigfahigkeiten als der
vorgenannte zum Einsatz kommen. Hier sollte der Bund im Sinne einer wirtschafts- und
zugleich larmvertraglichen Entwicklung des Flughafens Zirich eine entsprechende Kompe-
tenz erhalten.

Wir setzen uns deshalb dafiir ein, dass im SIL und auch bei der der nachsten Revision des
Luftfahrtgesetzes die notwendigen Instrumente geschaffen werden, damit das Bundesamt
die Einhaltung der Regeln hinsichtlich der Larmbelastung besser durchsetzen kann.

2. Antrdage beziiglich Verfahren

2.1 Einbezug des Aargau im Koordinationsprozess

Bereits zu Beginn des Koordinationsprozesses hat der Kanton Aargau die Entscheidungs-
prozesse in der Projektstruktur beméngelt. Es geht aus unserer Sicht nicht an, dass die Pro-
jektoberleitung, in welcher der CEO der Flughafen Zirich AG und die Vertreterin des Nach-
barkantons als grosser Aktionar die Mehrheit haben, Gber die Antrage des Kantons Aargau
entscheiden. Die damaligen Bedenken haben sich leider bestétigt.

Der beinahe funf Jahre dauernde SlL-Koordinationsprozess zum Flughafen Zurich war in
seiner ersten Halfte gepragt durch eine sorgféltige Erarbeitung von Grundlagen. Mit dem
Bericht Betriebsvarianten vom 8. Dezember 2006 legte die Projektleitung eine objektive
Grundlage fir die weiteren Arbeiten vor. Bis Friihling 2008 war der Kanton Aargau noch am
SIL-Prozess beteiligt und konnte einige seiner Forderungen einbringen. Auch konnte erreicht
werden, dass das Bundesamt den gekropften Nordanflug geméass Gesuch der Flughafen
Zurich AG vom 31. Dezember 2004 beziehungsweise 30. April 2007 ablehnte und damit der
Sachargumentation des Kantons Aargau folgte.

3 Ausfiihrliche Informationen Uber die Messstation und die Ergebnisse sind auf www.ag.ch/flugverkehr
aufgeschaltet.




Die seither erfolgten sogenannten Optimierungen scheinen demgegeniiber durch den
Einfluss weniger objektiver Interessensabwagungen gepragt zu sein. Unter Einbezug der
Aargauer Fachstellen konnte bis zum Sommer 2008 zwar eine optimierte Routenflhrung
und Routenbelegung Uber dem Aargau entwickelt werden, welche die Nachtlarmbelastung
auf ein akzeptables Mass reduzierte. Fir den Schlussbericht hat die Projektleitung dann
aber — entgegen den Beschllissen des Koordinationsgesprachs Il und erneut ohne Einbezug
der verantwortlichen Stellen des Kantons Aargau — den flr die La&rmberechnungen massge-
benden Flottenmix geéndert und einen grésseren Anteil schwere (und laute) Flugzeuge ein-
geplant. Damit werden in einem grossen Teil des Surbtals die Planungswerte berschritten.
Insbesondere wird die Entwicklung von Lengnau, dem Hauptort des Surbtals, behindert.

Der ungeniigende Einbezug des Kantons Aargau in den Koordinationsprozess verletzt

Art. 18 der Raumplanungsverordnung und hat dazu gefiihrt, dass raumplanerische Konflikte
nicht abgestimmt wurden. Eine Interessenabwagung wurde nicht genligend vorgenommen
und die erforderlichen Grundlagen (zum Beispiel Sensitivitatsanalysen flr den Nachtbetrieb)
fehlen. Diese Abstimmung ist kurzfristig nachzuholen.

Mittelfristig miUssen die Prozessablaufe und die Zustandigkeiten bei der Planung des Flugha-
fens Zirich, einer der wichtigsten nationalen Verkehrsinfrastrukturen, hinterfragt werden. Die
bisherigen Erfahrungen im SIL-Prozess Zirich haben nun gezeigt, dass die einzelnen kanto-
nalen Interessen sehr unterschiedlich gewichtet werden. Zudem scheint der Einbezug von
demokratischen Ablaufen innerhalb des Standortkantons den Entscheidungsprozess im SIL
zu verzogern (vgl. Studie der Avenir Suisse "Nationale Infrastruktur im foderalen Geflecht”,
August 2009). Der Regierungsrat befiirwortet deshalb eine stérkere Einflussnahme des Bun-
des bei der Planung des Flughafens Zurich. Damit kann ein ausgewogenes interkantonales

Interessengleichgewicht erzielt werden.

Antrag 1

Die Abstimmung des zukiinftigen Flugbetriebs mit der Raumentwicklung des Kantons Aar-
gau ist unter Einbezug des Kantons vor der Erarbeitung des Objektblatts nachzuholen. Die
fur eine objektive Interessenabwagung erforderlichen Grundlagen sind aufzuarbeiten.

Mittelfristig sind die Verfahrensprozesse und die einschlagige Bundesgesetzgebung so an-
zupassen, dass alle Kantone (Standortkanton wie auch Anrainerkantone) die gleichen Mit-

wirkungsrechte besitzen.

2.2 Rechtsmittelverfahren

Das Verfahren vor dem Europaischen Gerichtshof (iber die Benltzungsbeschrankung des
Stddeutschen Luftraums (Deutsche Verordnung, DVO) geht in die entscheidende Phase.
Die Grundlagenerarbeitung fiir die Verhandlungen mit Deutschland steht dem Vernehmen
nach vor dem Abschluss. Ebenso ist Anfang 2010 der Entscheid des Bundesverwaltungsge-
richts Uber die Beschwerden gegen das vorlaufige Betriebsreglement des Flughafens Zurich
zu erwarten. Es ist davon auszugehen, dass die Entscheide im Frihling 2010 gefallt werden
und dass damit eine klare Grundlage fur den SIL besteht.




Antrag 2

Die Entscheide des Europaischen Gerichtshofs und des Bundesverwaltungsgerichts sowie
die Erkenntnisse aus den Verhandlungen mit Deutschland sind bei der Erarbeitung des
SIL-Objektblatts einzubeziehen. Mit der 6ffentlichen Auflage des Schlussberichts und des
Objektblatts ist bis zu deren Vorliegen zuzuwarten.

3.  Antrage beziiglich Betriebsumfang und Flottenmix

3.1 Tagbetrieb

Die seit dem Koordinationsgesprach 1l vom 3. April 2008 vorgenommenen Optimierungen
haben schwerpunktmassig vorab zwei Ziele verfolgt: Entlastung der Gebiete siidlich des
Flughafens sowie Steigerung der Kapazitat des Flughafens. In der Konsequenz zeigt der
Schlussbericht nun einen Tagesbetrieb an der technischen — und theoretischen — Kapazi-
tatsgrenze des Flughafens auf. Der Betrieb ist auf ideale Wetterbedingungen ausgerichtet,
bei Schlechtwetter und Winterbetrieb werden die Kapazitaten kaum zu erreichen sein, was in
der Folge zu Verspatungen fihren wird (vgl. Anhang H.2 S. 36). Solche quasi einkalkulierten
"planmassigen" Verspatungen werden abgelehnt, wenn sie bis in die Nachtstunden abge-
baut werden missen. Sie verstarken den besonders sensiblen Nachtbetrieb und weiten die
Gebiete mit Grenzwertuberschreitungen aus.

Im SIL-Objektblatt ist deshalb zwingend vorzuschreiben, dass bei der Vergabe der Slots
genltgend Reserven (mindestens 5 %) vorzusehen sind, damit der Flughafen auch bei
Schlechtwetter oder geringfligigen Stérungen noch geordnet betrieben werden kann und
eine Mehrbelastung der Nacht durch Verspatungen vermieden wird. Das Instrumentarium
der Aufsichtsbehorde, um diese Auflage durchzusetzen ist ebenfalls im Objektblatt zu veran-

kern.

Antrag 3

Die Aufsichtsbehétrde soll die Kompetenz erhalten, dass bei der Slotvergabe aus Griinden
der Sicherheit und zur Vermeidung von Verspatungen aufgrund der betrieblichen Kapazitat
gentigend Reserven eingeplant werden. Das Instrumentarium der Aufsichtsbehérde, um die-
se Auflage durchzusetzen, ist ebenfalls im Objektblatt zu verankern.

3.2 Nachtbetrieb

Bereits im Koordinationsgesprach | wurde ersichtlich, dass sich die Festlegungen fiir den
Nachtbetrieb (Betriebszeit, Betriebsumfang, Flottenmix) nicht an der Nachfrage orientieren
kénnen; die festgelegten 10'300 Nachtflugbewegungen/Jahr entsprechen einem politischen
Kompromiss. Bei der Optimierung seit dem Koordinationsgesprach Il wurde die Anzahl
Flugbewegungen zwar nicht wesentlich erhdht, jedoch wurde der Anteil der schweren Flug-
zeuge im Flottenmix mehr als verdoppelt. Die jahrlichen Abflige der Flugzeugtypen Airbus
A330 und A340 sowie Boeing B747 bis B777 belaufen sich bei der urspringlichen Variante E




vom Dezember 2006 auf 1'662 Starts gegeniiber 3'464 Starts bei der Variante Eqgimier vOm
August 2009; dies entspricht einer Zunahme von 108 %.

Zusatzlich wurde die Aufteilung der Nordstarts left turn/right turn zu Ungunsten des Kantons
Aargau geandert (KG |I: 2/3:1/3; Schlussbericht: 3/4:1/4). Die Folge ist, dass die Larmbelas-
tung auf den Westrouten rund 4 dB hoher ist als nach der Optimierung im Friihsommer 2008.
Zusatzlich zu Schneisingen sind dadurch die Planungswerte nun auch in den Siedlungsge-
bieten von Lengnau und Siglistorf iberschritten. Diese erneute Mehrbelastung des Kantons
Aargau wird vom Regierungsrat entschieden abgelehnt. Der Regierungsrat hat die Surbtalli-
nie nur unter Bedingungen akzeptiert, die in der vorliegenden Form keine Berlcksichtigung
fanden.

Diese von der Projektleitung — ohne Einbezug der Behorden des Kantons Aargau — festge-
legten Anderungen sind nicht mit der Raumentwicklung des Kantons Aargau abgestimmt.
Wir halten klar dafiir, dass Lengnau als dem Hauptort des Surbtals eine Weiterentwicklung
gewahrleistet werden muss. Der Nachtbetrieb ist daher so zu andern, dass die Planungswer-
te in Lengnau und Siglistorf eingehalten werden.

Die Aufteilung der nachtlichen Nordstarts in Linksabbieger und Rechtsabbieger ist hinsicht-
lich der schweren Maschinen soweit zu korrigieren, dass der Planungswert im Kanton prak-
tisch Uberall eingehalten werden kann. Ausgeschlossen ist dabei eine Verlagerung auf die
Routen via Wirenlos (S32_1024, S32_1026, S34_1004, S34_1011) und damit eine Pla-
nungswertiberschreitung in Wirenlos.
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Antrag 4

Der Nachtbetrieb ist in Zusammenarbeit mit dem Kanton Aargau so zu tUberarbeiten, dass
die Planungswerte gemass Larmschutzverordnung im Aargau eingehalten werden. Eine
Uberschreitung der Planungswerte wird hochstens fur Schneisingen akzeptiert. Die Nord-
starts der schweren und lauten Flugzeugtypen sind je hélftig zwischen Linksabbiegern und
Rechtsabbiegern aufzuteilen.

4.  Antrdge zu den Betriebsvarianten und Flugrouten

4.1 Gekropfter Nordanflug

Das im Entwurf des SIL-Schlussberichts skizzierte Anflugverfahren 'gekropfter Nordanflug'
kann nicht akzeptiert werden. Es ist festzuhalten, dass diese Option den Betrieb des Flugha-
fens beeintréachtigt, zu unnétigen Einschrankungen des Verkehrsaufkommens fuhrt und da-
her in keiner Art und Weise erforderlich ist. Offenbar dient der gekropfte Nordanflug einzig
dazu, die Region sidlich vom Flughafen vom Flugverkehr zu entlasten, was der Strategie
des Regierungsrats widerspricht.

Es ist nicht nachvollziehbar, dass unsere Forderung nach einer Auflinierung, die nicht in
niedriger Flughodhe Uber dicht besiedeltem Gebiet im Aargau fuhrt, keine Berlcksichtigung
fand (Bericht S. 30). Damit wiirde — wenn Uberhaupt — der gekropfte Nordanflug dazu flhren,
dass ungefahr 100'000 Menschen durch diese Anflugoption larmmaéssig belastigt wirden,
und zwar bereits vor 06.00 Uhr morgens. Wie wiederholt gefordert, musste der Anflug Gber
den Ausflugspunkt des Warteraums GIPOL auf mindestens Flugflache 80 geflogen werden,
um die Belastung der Bevolkerung zu minimieren. Die Zuleitung der Flugzeuge miisste also
ebenfalls auf Flughthe 80 erfolgen.

Die kantonale Strategie, wonach einem gekrépften Anflugverfahren nur zugestimmt werden
kénnte, wenn dieses hinsichtlich Sicherheit und Kapazitat einem geraden ILS-Anflug gleich-
wertig ist, fur den Betrieb des Flughafens aus betrieblicher Sicht ein absolut notwendiges
Anflugverfahren darstellt und nicht mit einem Abflugverfahren tber das Surbtal kombiniert
wiirde, wird hier nochmals ausdricklich bestatigt.

Antrag 5

Die Option des gekropften Nordanflugs gemass Flugbetriebsvariante Epyo.g ist zu streichen.
Eventualiter sind die Voraussetzungen fur den méglichen Einsatz des Anflugverfahren 'ge-
krépften Nordanflug' im SIL-Objektblatt festzulegen. Vom Auflinieren Uber dem Aare-, Lim-
mat- oder Reusstal ist abzusehen. Das genaue Anflugverfahren ist zusammen mit dem Kan-
ton Aargau zu Uberarbeiten.
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4.2 Betriebsvarianten

Variante E optimiert

Der Regierungsrat halt eine ersatzlose Aufhebung der sogenannten Deutschen Verordnung
(DVO) fur wenig wahrscheinlich; vorbehalten bleibt ein entsprechender Entscheid des euro-
paischen Gerichtshofs. Die vollstandige Ausrichtung des Flugbetriebs beziehungsweise der
Landungen nach Norden wiirde zu ausserordentlich hohen Belastung in Kaiserstuhl (Kanton
Aargau) fiihren. Kaiserstuhl ist heute schon mit knapp 100'000 Uberfligen in einer Hohe von
700 m Uber Grund belastet. Die mit Variante E; einhergehende Mehrbelastung durch eine
grossere Anzahl Landelberfluge und die Reduktion der Uberflugsfreien Zeiten setzen zwin-
gend voraus, dass alle umsetzbaren Entlastungsmassnahmen (zum Beispiel Continuous
Descent, alternierende Benutzung der Pisten 14 und 16 zwischen 06.00 Uhr und 07.00 Uhr)
eingefihrt werden.

Variante EDVO

Die Variante Epyg lehnt sich am heutigen Betriebskonzept an. Mit dem Tagbetrieb ist der
Kanton Aargau einverstanden. Der Nachtbetrieb ist entsprechend dem vorangehenden Ab-
schnitt Ziffer 3.2 zu Uberarbeiten. Fir die Landanflige sind auch bei dieser Variante rasch
die moglichen Larmentlastungsmassnahmen umzusetzen.

Variante Epyo mit gekropftem Nordanflug

Die Variante Epyo-G wird entschieden abgelehnt. Die Kombination der letzten Starts am
Abend mit den ersten Landungen am Morgen in einem Gebiet, welches heute noch keinen
Fluglarm kennt, ist unzumutbar.

Variante J optimiert

Mit dieser Variante wird der Kanton Aargau insgesamt am starksten mit Larm belastet. Der
Tagbetrieb betrifft im Kantonsgebiet rund 30 % mehr Personen mit einer Belastung > 47 dBA
als die Ubrigen Varianten. Dies ist aufgrund der beschrankten Vorteile fur den Flugbetrieb
nicht vertretbar. Die Variante wird vom Regierungsrat nicht positiv und als nicht zweckmaéssig
beurteilt. Mit der vollstandigen Entlastung des Stidens widerspricht sie dem Gebot einer fai-
ren Verteilung der Belastungen.

Antrag 6

Das Objektblatt ist — vorbehaltlich der Resultate der laufenden Rechtsverfahren — auf der
Grundlage der Variante Epyo chne gekropften Nordanflug auszuarbeiten. Die Variante Eqpy
setzt zwingend voraus, dass flr die betroffenen aargauischen Gebiete Entlastungsmass-
nahmen getroffen werden. Die Variante Epyo.g ist zu streichen. Die Variante Jqp wird vom
Regierungsrat als nicht zweckmassig beurteilt.

Fur alle Varianten gilt, dass alle umsetzbaren Larmentlastungsmassnahmen fur die Lande-
anfliige (insbesondere Continuous descent) im Objektblatt vorzuschreiben sind.
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4.3 Flugrouten

Die Lage der Flugrouten Uber dem Kanton Aargau wurden bis Frihling 2008 in Zusammen-
arbeit mit den Fachstellen des Kantons Aargau bis ins Detail optimiert und mit der Siedlungs-
struktur abgestimmt. Sie werden — mit den unten erwahnten Ausnahmen und Randbedin-
gungen — vom Regierungsrat akzeptiert. Insbesondere wird begrisst, dass die Routen ab
Startpiste 28 fur Destinationen im Osten und Stden (Nr. 1028, 1044, 1059 und 1079) 6stlich
des Gebiets des Kantons Aargau gefithrt werden.

Der Kanton Aargau hat bereits in seiner Stellungnahme zum Koordinationsgespréach |l der
Einflhrung einer neuen Route Uber das obere Surbtal nur unter den Bedingungen zuge-
stimmt, dass

— auf die Einfihrung eines gekrépften Nordanflugs verzichtet wird,

- die neue Route der Entlastung des Gebiets Mutschellen dient,

— die Anzahl der Uberfliige sowohl im Surbtal und auf dem Mutschellen zahlenméssig be-
schrankt werden (und somit keine weiteren Ortschaften unter die Planungswerte fallen),

— die Massnahmen zur Akzeptanz des Flugbetriebs umgesetzt werden.

Die ohne Einbezug des Kantons Aargau neu entwickelte Routenfithrung S28_1009 (via Frei-
amt) wird im Sinne eines Entgegenkommens in ihrer Lage akzeptiert. Gestreute Uberflige
Uber das Gebiet Mutschellen sind mit geeigneten Massnahmen zu verhindern; bei Bedarf ist
auf den Routen S28 1009 und S16_1062 unmittelbar norddstlich von Lieli ein Flyover-
Waypoint einzufuhren.

Die Routenfiihrung S32_1120 beziehungsweise S34_1119 (Surbtal-Aarau/Suhr) wird grund-
satzlich akzeptiert. Diese Routen werden bei einer Uberarbeitung des Nachtbetriebs allen-
falls wieder wegfallen (vgl. Ziffer 3.2, Antrag 4).

In seiner Lage nicht akzeptiert wird der im Schlussberichtsentwurf (Seite 30) skizzierte Aufli-
nierbereich fur den gekropften Nordanflug. Ein allfélliger gekropfter Nordanflug ist mindes-
tens auf Flugflache 80 aufzulinieren und zwingend tber den Ausflugpunkt des Warteraums
GIPOL zu fithren (vgl. Antrag 5, Ziffer 4.1).
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Antrag 7

Fur die Einflhrung einer neuen Flugroute Uber das Surbtal gelten die oben unter Ziffer 4.3
erwahnten 4 Bedingungen.

Gestreute Uberfliige tiber das Gebiet Mutschellen sind mit geeigneten Massnahmen zu ver-
hindern; bei Bedarf ist auf den Routen S28 1009 und S16_1062 unmittelbar nordostlich von
Lieli ein Flyover-Waypoint einzuftihren.

Im Fall eines Betriebsreglements basierend auf der Flugbetriebsvariante Jopt. ist die Streu-
ung der Uberfluge Uber das Stadtgebiet Baden-Wettingen mit geeigneten Massnahmen zu
verhindern; bei Bedarf ist auf den Routen S32_1024 und S34_1004 sudlich der Lagern ein
Flyover-Waypoint einzufiihren.

4.4 Siidstarts straight

Der Einflihrung einer beschrankten Zahl Siidstarts straight wird zugestimmt, wenn dadurch
der Flugbetrieb stabilisiert und die Verspatungsanfalligkeit bei Schlechtwetter reduziert wer-
den kann.

4.5 Verbindlichkeit der Flugrouten

Auch wenn die Routenfiihrung mangels Sicherheitspriifung im Objektblatt nicht verbindlich
eingetragen werden kann, so muss sie bei der Erarbeitung des Betriebsreglements doch
berticksichtigt werden. Allfallige Anderungen der Routenfiihrung sind nur moglich, wenn
Uberwiegende Interessen dies rechtfertigen; die Anderung ist erneut mit der Raumentwick-
lung des Kantons abzustimmen.

Antrag 8

Die Linienfuhrung der Flugrouten tber dem Kanton Aargau sind unter Berticksichtigung der
Aussagen unter den Ziffern 4.1 und 4.3 als raumplanerisch abgestimmt zu betrachten. Die im
Koordinationsprozess erarbeiteten Routenfiihrungen iber dem Kanton sind eine verbindliche
Grundlage filr die Erarbeitung des Betriebsreglements. Anderungen der Routenfuhrung sind
nur moglich, wenn tiberwiegende Interessen dies rechtfertigen; die Anderung ist erneut mit
der Raumentwicklung des Kantons Aargau abzustimmen.

5.  Weitere Antrage zur Aufnahme ins SIL-Objektblatt Flughafen Ziirich

5.1 Konzentration auf optimierten Routen

Bei der Optimierung der Flugrouten ist es gelungen, Trassen weitgehend ausserhalb der
Siedlungen festzulegen. Nach dem vorlaufigen Betriebsreglement miussen die Flugrouten
tagstber bis zu einer Héhe von 5'000 ft. eingehalten werden. Nachts dlrfen die Flugzeuge
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erst ab 8'000 ft. die Route verlassen (sogenannte 8'000 Fuss-Regel). Diese Regelung ist auf
die Tagesrandstunden auszudehnen, in welchen die reduzierte Kapazitat genlgt.

5.2 Mindestiiberflughdhen liber Waypoints

Zur Reduktion des Treibstoffverbrauchs sind gewisse Fluggesellschaften geneigt, das Start-
procedure flr ihre Flotte weniger steil zu gestalten, als dies technisch moglich ware. Die Fol-
ge ist, dass die startenden Maschinen stark bevoélkerte Gebiete in tieferer Flughdhe Uberque-
ren und mehr Larm verursachen. Um dies und eine unkontrollierte Ausweitung der Grenz-
wertkurven zu vermeiden, sind Uber den Waypoints Mindestflughéhen festzulegen.

5.3 Benutzung der Piste 28 nicht vor 07.00 Uhr

Die Flexibilisierung der Pistenbenitzung fuhrt dazu, dass alle Regionen rund um den Flugha-
fen zu jeder Betriebszeit mit Uberfliigen rechnen missen; frither bekannte Ruhezeiten (so-
genannte Larmfenster) sind nicht mehr gewahrleistet. Fir die Bevélkerung ist ein moglichst
berechenbarer Flugbetrieb jedoch wichtig, insbesondere in den Tagesrandstunden. So sollen
die Starts zwischen 21.00 Uhr und 07.00 Uhr, so weit es das Wetter zulasst, auf die Pisten
32, 34 und 16 konzentriert werden (Regelung der Pistenpriorisierung). Sofern das vorlaufige
Betriebsreglement mit der Benutzung der Piste 28 ab 06.30 Uhr rechtskréftig wird, ist fir die
Piste 28 im definitiven Betriebsreglement auf diese Regelung abzustellen.

5.4 Monitoring, Controlling

Unique betreibt ein Netz von Larmmessstellen in der Umgebung des Flughafens. Unabhan-
gige Messstellen betreiben die Kantone Thurgau und Aargau sowie viele private Fluglarmor-
ganisationen. Fir die Uberwachung der Verteilung auf die verschiedenen Routen haben die
Kantone Aargau, Thurgau und Schaffhausen unter Federfuhrung des Kantons Aargau be-
schlossen, ein gemeinsames Controllingkonzept auf der Grundlage des Routenindex einzu-
fuhren. Diese Massnahmen und die Méglichkeit, die Flugbewegungen im Internet zu verfol-
gen, haben dazu beigetragen, dass das Vertrauen der Bevolkerung in den Flugbetrieb ver-
bessert werden konnte.

Ein griffiges Controlling ist im Objektblatt zu verankern. Der Flughafen ist zu verpflichten, die
notwendigen Angaben zu erheben und der Offentlichkeit aktuell zur.Verfiigung zu stellen.
Wird eine Regelverletzung festgestelit, soll die Aufsichtsbehorde die notwendigen Massnah-
men rasch treffen kénnen.
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Antrag 9
Im Objekiblatt sind folgende Massnahmen zur Akzeptanz des Flugbetriebs festzulegen:

a) Die 8'000 Fuss-Regel ist auf die Tagesrandstunden auszudehnen.

b) Fur das definitive Betriebsreglement sind Startprozeduren vorzuschreiben, welche maog-
lichst gute Steiggradienten erreichen. Uber den einzelnen Waypoints im Aargau sind ent-
sprechende Mindestflughdhen festzulegen. Beispielsweise ist die MCA (minimal crossing
altitude) des Ersatzpunkts flir den Navigationspunkt BREGO wie bis April 2005 auf
6'000 Fuss festzulegen.

c) Starts zwischen 21.00 Uhr und 07.00 Uhr sind so weit es das Wetter zulasst auf die Pis-
ten 32, 34 und 16 zu konzentrieren.

d) Der Flughafen ist zu verpflichten, ein transparentes und aktuelles Monitoring zu fihren.

e) Es wird ein griffiges Controllingverfahren definiert.

6. Weiteres Vorgehen

Der Regierungsrat ersucht den Bund darum dringend, die noch unvolistdndige Abstimmung
mit der Raumentwicklung des Kantons Aargau nachzuholen. Dazu sind die erforderlichen
Grundlagen zu erarbeiten und der Schlussbericht zu ergénzen. Der Regierungsrat erwartet
aufgrund der besonderen Stellung des Kantons Aargau als Anrainerkanton, dass er sich ver-
gleichbar zum Standortkanton in den weiteren Sachplanprozess einbringen kann. Dies pos-
tulieren wir auch darum, da die fur den SIL-Prozess festgelegte Projektorganisation und die
entsprechenden Ablaufprozesse seit Mitte 2008 nicht mehr entsprechend konsequent ver-
folgt worden sind.

Im Weiteren Prozess setzt sich der Regierungsrat fUr eine konstruktive Zusammenarbeit mit
den am Projekt beteiligten Stellen auf Bundesebene und in den Nachbarkantonen ein.

Fur Ruckfragen und weitergehende Informationen im Zusammenhang mit den gestellten An-
tragen stehen Ihnen Regierungsrat Peter C. Beyeler, Vorsteher Departement Bau, Verkehr
und Umwelt oder unsere Sachverstandigen im Departement Bau, Verkehr und Umwelt gerne
zur Verfigung.

Freundliche Grisse

IM NAMEN DES REGIERUNGSRATS

Landammann: ) Staatsschrejber:

-+ T

Roland Brogli Dr. Peter Grinenfelder
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Anhang:
- Acht Forderungen der Gemeinden und Regionalplanungsverbande

Kopie an:
— Departement Bau, Verkehr und Umwelt
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Anhang

Acht Forderungen der Gemeinden und Regionalplanungsverbande

Eine faire Fluglarmverteilung, welche alle vier Himmelsrichtungen beinhaltet
Kein Gekropfter Nordanflug

Die bestmégliche Ausschopfung der Startleistung (optimales Steigprofil)

Die strikte Einhaltung von 8 Stunden Nachtruhe

Die Plafonierung der Flugbewegungen auf 320°000

Kein Pistenausbau

Die Einrichtung und Durchsetzung eines messbaren Kontrollsystems Uber die
Eckwerte mit definierten Sanktionsmdglichkeiten

8. Keine Planungswertiberschreitungen im ganzen Kantonsgebiet
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