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Flughafen Ziirich, vorldufiges Betriebsreglement; Stellungnahme des Kantons Aargau

Sehr geehrter Herr Direktor
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 8. Marz 2004 hat das Bundesamt fur Zivilluftfahrt das Gesuch der Unigue
fir ein varlaufiges Betriebsreglement zur Anhérung unterbreitet. Unser Kanton ist vom Flug-
betrieb des Flughafens Ziirich sowie vom vorlaufigen Betriebsreglement stark betroffen. Wir
danken lhnen, dass Sie uns Gelegenheit geben, uns zu dieser wichtigen Vorlage zu dussern.

Wir haben unsere Gemeinden und Regionalplanungsverbénde zur Stellungnahme eingela-
den. Deren Einwendungen sind in der verliegenden Stellungnahme beriicksichtigt. Im Weite-
ren haben die Umweltfachsiellen des Kantons das Gesuch gepriit,

Die Kantone Schaffhausen, Aargau und Thurgau haben ihre Stellungnahmen gemeinsam
vorbereitet und inhaltlich abgestimmt. Diese entsprechen der Strategie, welche die Nachbar-
kantone seit Jahren vertreten. Wir stellen fest, dass unter den vom Flughafen Betroffenen
auch in anderen Kantonen und in Slddeutschland in den wichtigen Punkten weitgehend Ei-
nigkeit herrscht.

1. Grundsétzliche Haltung des Kantons zum Flughafen

Der Flughafen Zlrich ist fir den Kanton Aargau von grosser wirtschaftlicher Bedeutung. Wir
unterstiitzen deshalb grundséatzlich den Flughafen in seinen wichtigen Funktionen fur unse-
ren Wirtschaftsraum. Andererseits ist der Aargau in seiner raumlichen Entwicklung und Le-
bensqualitat durch die Larmbelastung stark betroffen. Nach heutigem Betrieb werden fast



80 % der Landungen und rund 65 % der Starts lber Aargauer Gebiet gefihrt. Zusammen mit
den Nachbarkantonen sind wir weiterhin bereit, einen Anteil an der Belastung zu tragen.
Dasselbe erwarten wir aber auch von den anderen Regionen im Kanton Zirich. Der Flugha-
fen Zlrich ist vertraglich zu gestalten, der Flugbetrieb ist an den Inleressen der (Volks-) Wirt-
schaft, der Bevilkerung und der Umwelt auszurichten (Nachhaltigkeit). Rein betriebswirt-
schaftliche Interessen von Unigue und Swiss sowie allfallige Fehlinvestitionen durfen fur die
Gestaltung des Flugbetriebs nicht massgebend sein. Der Handlungsspielraum ist mit dem
vorlaufigen Betriebsreglement bei Weitem nicht ausgeschapft. Wir sind bereit, bei der Opti-
mierung mit den Verantworllichen konstrukliv zusammenzuarbeiten.

Der Regierungsrat beurteilt das voriaufige Befriebsreglement nach folgenden Grundsatzen
(Flughafen Zirich - Strategie der Nachbarkantone, 2. Mai 2003):

Faire Verteilung der Larmbelastung ohne Tabu-Zonen,

- Plafonierung der Anzahl der Flugbewegungen (in Abhangigkeit von Betriebsvariante und
Flottenmix]),
Verlangerung der Nachtruhe, Reduktion der An- und Abflige wahrend den Nachtstun-
den,
Faires und ehrliches Verfahren, gleichberechtigter Einbezug der Nachbarkantone in allen
Belangen des Flugbetriebs,
Keine gekropften Nordanflige.

Die bisherige Verfahrensabwicklung war nicht nur fir die Nachbarkantone unbefriedigend.
Die Anliegen der Betroffenen wurden wegen der Verzigerung beim Sachplan, durch den
Aufschub der gesamthaften Uberpriifung des Betriebsreglements, durch die ungeniigende
Zusammenarbeit mit der Unique und durch die Massierung von Anderungsverfahren dau-
ernd unterlaufen. Der Regierungsrat erwartet, dass seine Antrage jetzt — mehr als drei Jahre
nach der Erneuerung der Betriebskonzession — endlich bericksichtigt werden.

Antrag
1.1 Der Betrieb des Flughafens ist konsequent auf Nachhaltigkeit auszurichten.

1.2 Fir die weiteren Verfahren wird vom Bund erwartet, dass er seine Flhrungsrolle wahr-
nimmt und flr eine umfassende Uberpriifung des Betriebs sowie fiir die cbjektive und
unathangige Beurteilung der Anliegen der Betroffenen sorgt.

2. Verhdltnis zur Betriebskonzession, zur schweizerischen Luftfahrtpolitik, zum Sach-
plan (SIL) und zur Deutschen Verordnung

Wesentliche Voraussetzungen fir eine langerfristige (.definitive”) Regelung des Betriebs des
Landesflughafens Zurich fehlen: Der in Aussicht gestellte Bericht zu einer neuen schweizeri-
schen Luftfahrtpolitik liegt noch nicht vor. Die im SIL-Objektbiatt vorzunehmende raumplane-
rische Abstimmung hat sich um Jahre verzégert. Mit einem Mediationsverfahren soll vorerst
eine Einigung gesucht werden. Der Ausgang dieser Mediation ist offen.



Ein letztes Mal ist der Regierungsrat bereit, auf ein Betriebsreglement einzutreten, obwaohl
die Genehmigungsvoraussetzungen nicht erflllt sind (Art. 25 Abs. 1 VIL). Da das vorlaufige
Betriebsreglement (vBR) nur fur die Dauer der Mediation vorgesehen ist, ist seine Giiltigkeit
auf Ende 2007 (3 Jahre Mediation plus 1 Jahr Vorbereitung des SIL-Objektblatts und des
definitiven BR) zu befristen. Die Mediation darf nicht als Verzégerungsinstrument miss-
braucht werden. Soliten bis Ende 2008 keine Ergebnisse vorliegen, ist die Mediation abzu-
brechen.

Ablaufschema geméss Antrag Kanton Aargau
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Der Betrieb des Flughafens Zurich hangt wesentlich davon ab, wie weit der deutsche Luft-
raum fOr An- und Abflige benutzt werden kann. Gegen die so genannte Deutsche Verord-
nung (DVQ), welche die Benutzung regelt, sind noch Rechtsmittel hdngig. Nach Medienbe-
richten wird eine Verscharfung der DVO diskutiert. Falls das Betriebsregime wegen der An-
derung oder Aufhebung der DVO geandert wird, ist das Betriebsreglement im ordentlichen
Verfahren (mit UVP) anzupassen. Die in Art. 19 Anhang 1 vBR vorgesehene automatische
Anpassung ist abzulehnen, da sie nicht auf ihre Umweltvertraglichkeit geprift ist. Ebenso
sind Anderungen des Betriebsregimes in vereinfachten Verfahren (analog Art. 37 i LFG)
nicht zulassig.

Antrag

2.1 Die Gliltigkeit des vBR ist bis langstens Ende 2007 zu beschranken. Wahrend seiner
Geltungsdauer durfen provisorische Anderungen des Betriebsreglements nur auf Wei-
sung der Bundesbehdrde oder nach den Regeln der Mediation erfolgen. Das vBR hat
keine prajudizielle Wirkung fur das definitive Betriebsreglement.

2.2 Art. 19 Anhang 1 vBR ist zu andem. Es ist das der UVP zu Grunde gelegte Betriebsre-
gime festzulegen. Falls das Betrichsregime wegen der Anderung oder Aufhebung der
DVO geandert wird, ist das Betriebsreglement im ordentlichen Verfahren (mit UVP) an-
zupassen.




3. Vorldufiges Betriebsreglement, Gesuch und Unterlagen

Mit dem vorldufigen Betriebsreglement missen samtliche Regelungen des bisherigen Be-
iriebsreglements Uberprift und ihre Umweltvertraglichkeit beurteilt werden (Art. 74a VIL).
Das Dossier erflllt diese Anforderungen nicht und ist unvollstandig. Das Gesuch hétte vor
der offentlichen Auflage zur Ergé&nzung der Unterlagen zurlckgewiesen werden missen
(Art. 13 Abs. 2 UVPV). Um Verfahrensleerlaufe zu vermeiden, ist der Regierungsrat - wider
Willen - bereit, trotzdem auf das Gesuch einzutreten.

Das vBR sieht gegeniiber dem heutigen Betrieb nur wenige Anderungen vor. Es basiert auf
der Betriebsvariante IST + (Landungen von Norden, Starts Richtung Westen, soweit techni-
sche Griinde und die eingeschrankte Benutzung des siiddeutschen Luftraums keine Ande-
rungen bedingen), welche bereits heute geflogen wird. Es wird mit einer Zunahme der An-
zahl Flugbewegungen um 30 % auf 350000 pro Jahr gerechnet. Dank der angenomimenen
Verbesserung des Flottenmix bleibt die Larmbelastung ungefahr gleich. Die Gebiete im Nor-
den des Flughafens werden geringfilgig entlastet.

Das heutige Betriebsregime wird nicht hinterfragt, seine Umweltvertraglichkeit nicnt geprift.
Es wird bei der UVP kritiklos als Ausgangszustand verwendet. Dabei wird auf das verkehrs-
reichste Jahr 2000 abgestellt. Das widerspricht Art. 74a VIL. Das Bundesgericht hat in

BGE 126 11 522 E. 11 d verlangt, dass die betrieblichen Auswirkungen umfassend untersucht
werden missen, unabhangig davon, ob das bisherige Betriebskonzept geandert werde. Im
selben Entscheid hat es festgehalten (Erwagung 40}, dass hinsichilich des Flugbetriebs die
Larmsanierung im Rahmen der nun vorliegenden gesamthaften Uberpriifung des Betriebs-
reglements vorzunehmen sei. Deshalb ist im UVB konsequenterweise auf den Zustand ohne
Flughafen oder allenfalls auf den Betrieb bei Inkrafttreten des Umweiltschutzgesetzes als
Ausgangszustand abzustellen.

Fir die Larmsanierung sind Varianten zu prifen (z.B. Betriebsvariante BV 2, Wegfall der
DVO). Zumindest sind innerhalb der Betriebsvariante |ST + die im Synthesebericht S. 37 f
aufgezeigten ,weitergehenden Massnahmen" {Reduktion oder Verzicht auf Nachtbetrieb,
geringere Anzahl Flugbewegungen sowie besserer Flotienmix) detailliert zu prifen. Es sind
Larmberechnungen vorzulegen und die Vor- und Nachteile zu quantifizieren.

Der UVB ist im Weiteren unvollstandig, weil die Auswirkungen auf die Raumplanung nicht
beurteill wurden. Offenbar haben die Gesuchsverfasser den Richlplan des Kanlons Aargau
nicht einmal konsultiert, obwehl er verbindlich ist (Art. 11 Abs. 2 RPG). Eine Zusammenarbeit
mit den Fachstellen unseres Kantons fand nicht statt. Notwendige Optimierungen (z.B. Ab-
flugrouten) wurden unterlassen.

Ebenso wurden die volkswirtschaftlichen Auswirkungen des Flughafens nur sehr einseitig
untersucht. Eine Schatzung der volkswirtschaftlichen Schaden (Wertverminderung von
Grundsticken usw.) durch die Larmbelastung fehlt. Die Auswirkungen auf die Naherho-
lungsgebiete und den Tourismus im larmbelasteten Gebiet wurden nur rudimentér unter-
sucht.



Ein weiterer gravierender Mangel ist, dass die Luftraumstruktur mit den Warterdumen im
Gesuch und der UVP ausgeklammert wurde. Die Navigationsfixpunkte wurden nicht definiert.
Die Lage der Warteraume, Anflugrouten und Navigationsfixpunkte hat einen wesentlichen
Einfluss auf die Larmbelastung. Aus Grunden der Koordinationspflicht sind die entsprechen-
den Unterlagen gleichzeitig aufzulegen.

Antrag

3.1 Das Gesuch und der Umweltvertraglichkeitsbericht sind zu erganzen. Insbesondere
sind Vorschlage zur L&rmsanierung vorzulegen.

3.2 Als Ausgangszustand fur den UVB darf nicht der Flugbetrieb des Jahrs 2000 verwen-
det werden. Als Grundlage fir die Beurteilung des vBR sind Varianten zu priifen. Die
im UVB vorgeschlagenen ,weitergehenden Massnahmen® sind detailliert zu untersu-
chen,

3.3 Aus Grunden der Koordinationspflicht sind die Unterlagen Ober die Luftraumstruktur mit
den Warteraumen und der genauen Definition der Navigationsfixpunkie gemeinsam mit
dem vBR und abgestimmt vorzulegen.

4. Flugbetrieb

Im Urteil vom 8. Juli 2003 hat das Bundesgericht festgehalten, dass der Flugbetrieb in allen
Belangen im Betriebsreglement zu regeln sei. Die Konzessionarin (Unique) kann aus der
Emesuerung der Betriebskonzession keine Ansprlche auf Art und Umfang des Flugbetriebs
ableiten. Sie kann sich auch nicht auf einen ,Besitzstandsschutz" berufen: Auf die Emeue-
rung der Betriebskonzession bestent kein Anspruch, und die gemass Art. 74a VIL bei der
Erneuerung der Betriebskonzession vargeschriebene gesamthafte Uberpriifung des Be-
triebsreglements erfolgt erst mit dem vorliegenden Verfahren.

Auch aus dem Entscheid des Bundesgerichts zur 5. Ausbauetappe vom 8. Dezember 2000
kann die Unigue nichts zu ihren Gunsten ableiten. Fir samtliche Fragen des Betriebs wurde
auf das Verfahren des Betriebsreglements gemass Art. 74z VIL verwiesen (BGE 126 Il 522
E 40).

a) Ldarmschutz

Der Kanton Aargau ist durch den Larm des Flugbetriebs betroffen. Das vBR erfillt bezlglich
Larmschutz die Anforderungen des Umweltschutzes nicht (Art. 25 Abs. 1 lit. ¢ VIL).

Wie im UV-Fachbericht Fluglarm (Ziffer 4.3) ausgeflhrt wird, ist L&rm in erster Linie durch
Massnahmen an der Quelle zu begrenzen (Art. 11 Abs. 1 USG). Dabei ist in einer ersten
Stufe der L&rm so weit zu begrenzen, als dies technisch und betrieblich méglich und wirt-
schaftlich tragbar ist (Vorsorgeprinzip). Die vorsorgliche Larmbakampfung ist eine Dauerauf-
gabe. Die Unigue ist im Betriebsreglement zu verpflichten, inre Massnahmen zur Begren-




zung der Emissionen dauemd auf den neuesten Stand der Technik zu bringen und im wirt-
schaftlich tragbaren Rahmen umzusetzen. Mit Prioritat sind die weit herum lastigen Stérun-
gen von einzelnen Fliigen (z.B. Sao Paulo, Abflug 22.30 Uhr) zu eliminieren.

Da die Larmbelastung des Flugbetriebs die massgeblichen Grenzwerte nicht einhalt, sind die
Emissionsbegrenzungen in einer zweiten Stufe zu verscharfen. Der Flughafen ist zu sanie-
ren (BGE 126 || 522 ff.). Falls eine Sanierung bis zu den massgeblichen Grenzwerten unver-
haltnismassig ist, kdnnen Erleichterungen gewahrt werden (Art. 17 USG). Der Umfang der
Erleichterungen wird aufgrund einer Interessenabwagung verbindlich festgelegt (Art. 14
LSV).

Die im vBR vorgesehenen Massnahmen zur Begrenzung des Larms sind nicht genligend.
Die im Gesuch vorgenommene Interessenabwagung ist unvollstandig. Insbesondere wurden
die volkswirtschaftlichen Kosten und die raumplanerischen Auswirkungen nicht bericksich-
tigt. Die Emissionsbegrenzungen missen deshalb entsprechend den folgenden Antragen
verscharft werden. Zur Festlegung der Erleichterungen ist die Larmbelastung aufgrund dar
verscharften Massnahmen neu zu berechnen. Die reduzierten Larmbelastungskurven sind
als verbindliches Larmkorsett festzulegen. Da der Larmkataster nach wie vor fehlt, ist dieses
Larmkorsett fir die Beurteilung von Nutzungsplanen und Bauvorhaben sowie fUr Entschéadi-
gungsfragen massgebend.

Antrag

4.1 Die Betreiberin des Flughafens ist im Betriebsreglement dauerhaft zu verpflichten, die
Emissionen an der Quelle zu beschrinken (beispielsweise durch wirksame ErhGhung
der Larmzuschiage auf den Flughafentaxen).

4.2 Die Larmbelastungskurven sind aufgrund der Antrage 4.1 — 4.11 neu zu berechnen;
diese Kurven gelten als verbindliches Larmkorsett.

4.3 Im Kanton Aargau sind die Larm-Planungswerte einzuhalten.

b} Betriebsumfang

Mit dem vorgesehenen Betriebsregime sind 350'000 Flugbewegungen pro Jahr nicht zu be-
waltigen. Schon heute sind Verspatungen haufig. Aus Sicherheitsgrinden hat das BAZL
Mitte Dezember 2003 die Anzahl der Starts und Landungen pro Stunde auf dem Flughafen
Zurich herabsetzen missen. Um den Druck auf die Tagesrand- und Nachtstunden nicht noch
zu intensivieren und um weitere Verspatungen zu vermeiden, muss die Bewegungszahl am
Flughafen plafoniert werden. Es ist der Nachweis zu erbringen, dass die Flugbewegungen
am Tag verarbeitet werden konnen.




Entwicklung der Anzahl Flugbewegungen pro Jahr

vBR: 350'000

Antrag: 280000
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Cuele: Beudeparement AG, Marz 2004

Der im vBR vorgesehene Betrieb widerspricht der Umweltschutzgesetzgebung. Als sanie-
rungsbedirflige Anlage darf der Flughafen nur erweiterl werden, wenn er gleichzeitig saniert
wird (Art. 18 USG). Ausfihrungen Gber die Sanierung fehlen im Gesuch. Im Weiteren fehit
der fur Erleichterungen bei der Sanierung vorausgesetzte Bedarfsnachweis. Der aligemeine
Teil des Sachplans Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) gentgt dafUr nicht und er ist zu Gberar-
beiten. Insbesondere sind die Prognosen der Flugbewegungen nach den Entwicklungen der
letzten Jahre nach unten zu korrigieren und die Aufgabenteilung zwischen den drei Landes-
flugh&fen neu zu definieren. Der Betriebsumfang muss deshalb vorlaufig ungefahr auf dem
heutigen Niveau plafoniert werden.

Diese Forderung entspricht der Strategie, welche die Kantone Schaffhausen, Aargau und
Thurgau bereits vor einem Jahr bekannt gegeben haben.

Strategie der Nachbarkantone
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Im Jahr 2003 wurden gemass der Webside der Unique knapp 270'000 Starts und Landungen
abgewickelt (inkl. Kleinflugzeuge). Fir die vorgesehene kurze Lebensdauer des vBR isl ein
4 % hoherer Plafond, also 280'000 Flugbewegungen jahrlich angemessen.

Die aargauischen Regiocnalplanungsverbande und Gemeinden beantragen eine Flafonierung
zwischen 250'000 und 320°000 Flugbewegungen.

Antrag
4.4 Die Anzahl der Flugbewegungen ist im vBR auf 280'000 zu beschranken.

c) Betriebszeiten, Nachtruhe

Die wichtigste Massnahme zum Schutz der Bevolkerung ist die Ausdehnung der Nachtruhe.
Die von der Unique vorgesehene Verlangerung der Nachtruhe wird begriisst; sie geht jedoch
viel zu wenig weit. Trotz der Verlangerung der Nachtruhe nimmt die Anzahl der von der
Uberschreitung der La&rmgrenzwerte betroffenen Personen gegeniiber haute nur geringfiigig
ab. Nach der Larmstudie 2000 der ETH wird der Fluglarm in den Tagesrandstunden und er-
sten Nachstunden als am meisten stbrend empfunden.

Nach dem im vBR vorgesehenen Flugbetrieb ist das Gebiet mit Uberschreitung der Pla-
nungswerte in den Nachtstunden (strengere Grenzwerte) erheblich grosser als am Tag, wéh-
rend gleichzeitig die Anzahl der Flugbewegungen viel geringer ist. Die Anzahl der von Grenz-
wertliberschreitung betroffenen Personen ist in der Nacht hoher als am Tag. Die negativen
raumplanerischen Auswirkungen des Nachtbetriebs sind erheblich und stehen in einem star-
ken Missverhaltnis zur Wertschdpfung dieser Flige. Die Nachtruhe ist deshalb grundséatzlich
auf 8 Stunden (22.00 bis 6.00 Uhr, an Samstagen, Sonntagen und Feiertagen bis 7.00 Uhr)
auszudehnen. Der Flugbetrieb in den Machtstunden ist so weit zu reduzieren, dass das
Larmkorsett des Tagbetriebs nicht Gberschritten wird. Dazu ist der Betrieb nach 22.00 Uhr
auf 5'000 Flugbewegungen zu reduzieren; allenfalls ist auf Starts zu verzichten. Die in

Art. 12° Anhang 1 vBR vorgesehene Hub-Klausel ist nicht akzeptabel, Der Begriff ,Hub® ist
nicht definiert. Mit dieser Klausel konnte jeder Flug gerechtfertigt werden.

Die aargauischen Regionalplanungsverbande und Gemeinden beantragen teilweise eine
Ausdehnung der Nachtruhe auf 8 Stunden (22.00 bis 7.00 Uhr).




Larmkurven Tag / Nacht {Flanungswerte Empfindlichkeitssiute ||, Wohnzonen)
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i Antrag

-I 4.5

4.6

Die Nachtruhe ist auszudehnen. Art. 1 Anhang 1 vBR ist folgendermassen zu andern:

JDer Flughafen Zlrich ist fur den nationalen und internationalen Zivilluftverkehr unter Berlcksichtigung der
in diesem Reglement enthallenen Bestimmungen fir die Machtzeit taglich von 08-00-Ukebis-23-30-Uhs
gedinet23.00 Uhr bis 08.00 Uhr {an Samstagen, Sonntagen und Feiertagen bis 07.00 Uhr) ge-
schlossen.

Art. 39a VIL ist entsprechend anzupassen.

Art. 12 Anhang 1 vBER ist folgendermassen zu &ndern:

o Starts und Landungen des gewerbsmassigen Verkehrs dlrfen unter Beechtung nachfolgender Ein-
schrankungen (Art. 12 ®® — 14) bis 22.00 Uhr geplant werden, Die Flughafen Zirich AG kann aus betriedli-
l::han Grinden dla Vergabe des Jetzban Slots zedlich mweﬂegen

schen 22.00 Uhr und 23. IJI.'I Uhr dl..'irfen jdhrliﬂl‘l hur.hstuns 5 ooo Flugbumgungan {lnki ‘ufarspaturl-
?Bﬂ} zugelassen werden. Das Lirmkorsett des Tageshetriebs ist einzuhaltan.
Fir Starts und Landungen nach 23-30-Jkr 23.00 Uhr kann die Flughafan Zirich AG bei unvorhersehba-

ren ausserordentlichen Ereignissen, insbesondere bei schwerwiegenden meteorologischen Verhaltnissen,
gine Ausnahmebawilligung erteilen.”

Art. 12 % Anhang 1 vBR ist zu streichen.

d) Betriebsregime, Verteilung der Belastungen

Am City-Airport Flughafen Zurich ist ein Betriebsregime, welches die Belastungen kanalisiert,
nicht mehr realisierbar. Auf Grund des Pistensystems und der eingeschrankten Benutzung




S

des deutschen Luftraums werden die Belastungen zwangslaufig auf die zunehmend lber-
bauten flughafennahen Gebiete verteilt. Um die Akzeptanz zu verbessern, ist in Zusammean-
arbeit mit den direkt Betroffenen ein Betriebsregime zu entwicksln, welches die Belastungen
fair verteilt. Dabei ist auch der Nutzen des Flughafens, welcher primér im Stiden anfallt, zu
beriicksichtigen (Studie Infras/Ecoplan/Giiller, S. 55 ff.). Das Betriebsregime BV2, auf wel-
ches sich die Beteiligten an den SIL- Koordinationsgesprachen im August 2002 geeinigt ha-
ben, erflllt diese Anforderungen grundsatzlich und kann jetzt schon eingefihrt werden. Die-
ses Verteilregime erméglicht, dass den einzelnen Gebieten ausreichend lange Ruhephasen
(sLarmfenster”) im Wochenrhythmus gewahrt werden kdnnen, soweit das Wetter dies er-
laukt. Die Machbarkantone sind bereit, zusammen mit dem Bundesamt fir Raumentwicklung
Kriterien einer fairen Verteilung zu erarbeiten.

Die mit dem vER beantragte Flexibilisierung der Pistenbenutzung geht grundséatzlich in die
richtige Richtung; sie wirde namiich eine fairere Verteilung der Belastungen erméglichen.
Die Unigue will dies jedoch nicht nutzen, um den einzelnen Gebieten Ruhephasen (,Larm-
fenster”) zu gewéhren, sondern ausschliesslich, um die Kapazitat des Flughafens bis an die
Grenzen auszudehnen. Gegenilber dem heutigen Betriebsregime ist dies fur die Betroffenen
nachteilig. Schon das heutige Regime gewéhrt einzelnen Gebieten Ruhephasen, namlich
durch die eingeschrankte Regelung der Pistenbenutzung.

Die Stdanfliige verursachen nur im engsten Bereich Uberschreitungen der L&rmgrenzwerte.
Nach den Feststellungen im UV-Bericht (Synthese S. 1ll) sind die eintretenden Veranderun-
gen in den Belastungskurven kaum sichtbar. Die Opposition gegen die Siidanfliige ist unver-
haltnismassig. Demgegenlber sind die Auswirkungen der Starts Richtung Westen und
Nordwesten erheblich. Die Offnung der Westpiste 28 fiir Starts bereits ab 6.00 Uhr und Uber
21.00 Uhr hinaus ist fir die Betroffenen nicht zumutbar. Die Region im Westen muss heute
schon den grissten Larmanteil tragen. Fir die Bewaltigung des in den néachsten 3-4 Jahren
zu erwartenden Verkehrs ist die durch die zusatzliche Pistenoffnung mégliche Kapazitats-
steigerung nicht erforderlich. Wahrend den Phasen mit Sidanfligen sind Weststarls auszu-
schliessen (Kreuzung mit Anfligen aus nEKRIT auf Piste 34 im Punkt BREGO).

Das im vBR vorgesehene Betriebsregime ist raumplanerisch nicht abgestimmt. Das SIL-
Objektblatt fehlt und die Umsetzung in der Richt- und Nutzungsplanung ist nicht maglich.

Antrag

4.7 Es sall ein Betriebsregime eingeflihrt werden, welches die Belastungen fair verteilt und
den einzelnen Gebieten Ruhephasen gewahrt. Die Variante BV 2, auf welche sich die
Beteiligten im SIL- Koordinationsprozess einigten, entspricht grundsatzlich diesen An-
forderungen.

Eventualiter: Falls an der Variante gemass Gesuch festgehalten wird, sind Ruhepha-
sen entweder im Wochenrhythmus oder aber im Tagesrhythmus (keine Flexibilisie-
rung) festzulegen.

4.7a Ab Piste 28 darf wie bisher erst ab 7.00 und bis 21.00 Uhr gestartet werden; wihrend
den Phasen mit Stdanflug sind Starts Gber Punkt BREGO auszuschliessen.
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e} An- und Abflugrouten, Optimierungen

Die Anflugrouten zum Flughafen Zirich sind aufgrund der Lage der Pisten weitgehend vor-
bestimmt. Die Abflugrouten sind historisch entstanden. Im Rahmen der gesamthaften Uber-
prifung des Betriebsreglements ist es gerechifertigt, die Lage der An- und Abflugrouten zu
hinterfragen und, soweit technisch ein Spielraum besteht, hinsichtlich der Larmbelastung zu
optimieren. Als Folge der Verschiebung der Warterdume sind ohnehin Verschiebungen der
Abflugrouten vorgesehen. So ist der Ostanflug nicht Uber die Stadt Schaffhausen zu fithren.

Die Starts von Piste 28 Richtung Westen und Slden sind zu Uberprifen. Es ist ein Korridor
Zu wahlen, welcher die Siedlungen nicht direkt Uberfliegt (vagl. Einsprache der Gemeinde
Bergdietikon). Die Anfluge aus dem Warteraum nEKRIT auf die Piste 28 sind lber Sid-
deutschland zu filhren und fiir jene auf Piste 34 ist (iber aargauischem Gebiet ein optimierter
Korridor auf mindestens Flugflache 100 festzulegen. Die Mindestflughohe ist so anzusetzen,
dass die Starts Richtung Westen wegen der Kreuzung im Navigationsfixpunkt BREGO nicht
tief gehalten werden miissen.

Fiur die Larmbelastung durch die Starts und Landungen sind im Weiteren die Steig- und
Sinkwinkel massgebend. Auch diese sind unter Berlicksichtigung intemationaler Normen
individuell zu Gberpriifen und zu optimieren; insbesondere in den Nachtstunden und Tages-
randstunden ist der Larmschutz zu verbessern (siehe auch unten lit. g).

Fir den Start ist vorzuschreiben, dass er zwingend ab dem Pistenanfang zu erfolgen hat,
damit das Flugzeug beim Verlassen des Flughafengeléndes die grbsstmogliche Hohe auf-
weist, Fiir die Landungen sind die Aufsetzpunkte zu optimieren. Beispielsweise kann der
Aufsetzpunkl beim Anflug 34 weiter nordwarts verschoben werden, damit die Flugzeuge Uber
Opfikon eine grossere Héhe aufweisen.

Damit die vorgegebenen Routen genauer befolgt werden, sieht Art. 18 des Anhangs 1 des
vBR vaor, die Flugzeuge in den Nachtstunden bis zu einer Flughthe von 8000 ft durch die
Flugsicherung geflhrt werden (Tag bis 5'000 ft). Diese Regelung ist generell auf die Tages-
randstunden (21.00 — 22.00 Uhr, 06.00 — 08.00 Uhr) auszudehnen. Fir Abflige Uber emp-
findliches Gebiet ist eine Ausdehnung auf den ganzen Tag zu prifen und Art. 18 des An-
hangs 1 des vBR entsprechend anzupassen.

Antrag

4.8 Die An- und Abflugrouten des Flughafens Ziirich sind in Zusammenarbeit mit den be-
troffenen Kantonen zu optimieren. Starls haben zwingend ab dem Pistenanfang zu er-
folgen, fur die Landungen sind die Aufsetzpunkte zu optimieren. Die Steig- und Sink-
winkel sind individuell zu optimieren, Die FOhrung durch die Flugsicherung bis zu einer
Flughdhe von 8'000 ft ist in Tagesrandstunden zeitlich auszudehnen.
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f) Gekrdpfte Nordanfliige, Sicherheitsabsténde gegeniiber Kernanlagen

Gekrépfte Nordanfliige sind grundsatzlich abzulehnen. Sie widersprechen dem Grundsatz
der fairen Verteilung der Belastungen, belasten empfindliche Geblete und sind sicherheits-
technisch riskant (Kurve kurz veor der Landung). Sie sind zu Recht im vBR nicht vergesehen
und sind auch auf Sicht zu verbieten.

Die Kernanlagen in der Schweiz weisen einen berdurchschnittlichen Sicherheitsstandard
auf. Trotzdem ist es nicht zu verantworten, gezielt An- und Abflugrouten Uber Kernanlagen
zu fuhren. Die Nachbarkantone sind nicht bereit, flir die Kernanlagen eine auch noch so ge-
ringe Erhdhung des Restrisikos zu akzeptieren.

Abstand von Flugrouten gegeniiber Kernanlagen

4 i 4
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3 km 3 km

6'000 ft = ca. 1'800 m

KKW Beznau

Quele: Baudepariement AG, Mérz 2004

Antrag
4.9 Gekropfte Nordanflige von Osten und Westen sind nicht zuzulassen.

4.10 Fur Flugrouten sind gegeniiber Kernanlagen ausreichende Sicherheitsabstande
(Schutzzonen von mindestens 3 km Radius und €'000 ft. HGhe) festzulegen.

g) Warterdume

Mit der Verlegung der Warteraume werden bisher unbelastete Wohn- und Erholungsgebiete
betroffen. Deren Qualitat darf nicht beeintréchtigt werden. Falls aus technischen und (vol-
ker-) rechtlichen Grilnden keine Alternativen bestehen, sind die ven den Warteraumen aus-
gehenden Belastungen zu minimieren und die Mindestwartehthe mindestens auf Flugflache
100 anzuheben.

Der Warteraum nEKRIT kommt neu Uber hdher gelegenes Gebiet zu liegen; der bisherige
Abstand zu den unter dem Warteraum liegenden Siedlungen darf nicht verringert werden.
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Die genaue Lage und Hohe der Warterdume und insbesondere die Anflugrouten zwischen
den Warteraumen und der Landung sind flr die Larmbelastung relevant und missen ge-
meinsam mit dem vER beurteilt werden. Eine gesonderte Vorlage verletzt die Koordinati-
onspflicht. Die Warteraume und Anflugrouten sind in ihrer Hohenlage so zu legen, dass ein
idealer Gleitwinkel (continuous descent approach) maglich ist. Allfallige Kreuzungspunkte mit
Abfliligen (z.B. Sldanflug 34 aus nEKRIT und gleichzeitiger Weststart) sind so anzusetzen,
dass startende Maschinen mit dem optimalen Steigwinke! abfliegen kénnen.

Der betroffene Regionalplanungsverband und die betroffenen Gemeinden sind grundsatzlich
bereit, die Verschiebung des Warteraums EKRIT zu akzeptieren, verlangen aber, dass ge-
niigende Planunterlagen mit den notigen Beurteilungsgrundlagen (Larmauswirkungen, Risi-
kobeurleilung usw.) vorgelegt werden und das rechiliche Gehtr gew&hrt wird.

Antrag

4.11 In Zusammenarbeit mit den Kantonen sind fir die Warterdume nEKRIT und nSAFFA
Alternativen zu priifen. Jedenfzalls ist die Lage zu optimieren und die Mindestwartehohe
auf 3'000 m zu erhéhen. Die Kantone, Gemeinden und Regionalplanungsverbéande
sind aufgrund geniigender Planunterlagen nochmals anzuhoren.

h} Weitere betriebliche Fragen

Die Auswirkungen auf die aargauischen Flugplatze sind von der Gesuchstellerin aufzuzeigen
und gegebenenfalls mit dem Kanton und den Betreibern auszuhandeln. Der Betrieb des Re-
gionalflughafens Birrfeld und der Flugplatze Schupfart und Buttwil muss gew&hrleistet blei-
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ben. Die Auslagerung von gewissen Verkehrsarten von Zirich ins Birrfeld ist nicht er-
wlnscht.

5. Landseitige Massnahmen

Die Nachbarkantone sind in der Frage des Zubringerverkehrs zum Flughafen betroffen. Der
Modal-Split ist weiter zu verbessern. Das heutige Angebot der OV-Anbindung (Flughafenz-

ge) entspricht unseren Anforderungen und darf nicht reduziert werden.

Zu weiteren landseitigen Massnanmen dussern wir uns mangels direkter Betroffenheit nicht.

Antrag

5.1 Das heutige Angebot der Anbindung des Kantons Aargau mit &ffentlichen Verkehrs-
mitteln an den Flughafen Zirich darf nicht reduziert werden.

6. Information, Zusammenarbeit und Controlling

Die Unique hat die Information Gber den aktuellen Flugbetrieb in den letzten Jahren stetig
verbessert. Die Webside ermoglicht es den Betroffenen, sich innert Tagesfrist (iber besonde-
re Vorkommnisse (z.B. Verspatungen) zu informieren. Flr die kantonalen Fachstellen ist die
Zusammenstellung (ber die Flugbewegungen der letzten 2 Wochen besonders hilfreich.
Dieses Informationsangebot ist in Zusammenarbeil mil den Nachbarkantonen noch auszu-
bauen.

Bei Abweichungen vom Betriebsreglement oder von Annahmen, welche dem Betriebsregle-
ment zu Grunde liegen (z.B. Verteilung der Pistenbenutzung) misste das BAZL als Auf-
sichtsbehdrde intervenieren. Die Nachbarkantone verlangen, in den Controlling-Kreislauf
ginbezogen und zu den Korrekturmassnahmen angehort zu werden.

’ Antrag

8.1 Das derzeitige Informationsangebot der Unigue ist auszubauen. Die Nachbarkantone
l sind in den Controlling-Kreislauf einzubeziehen.

7. Weiteres Vorgehen

Wie erwahnt ist die UVP in verschiedenen Punkten zu erganzen. Insbesondere sind die
Larmsanierungsmassnahmen aufzuzeigen, Optimierungen vorzunehmen und Varianten zu
prufen. Die Unterlagen Uber die neue Luftraumnstruktur mit den Warterumen und der Defini-
tion der Navigationsfixpunkte sind gleichzeitig vorzulegen. Diese Unterlagen sind den Ein-
sprechenden sowie den Kantonen, Gemeinden und Regionalplanungsverbanden zur Verfi-
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gung zu stellen und es ist Gelegenheit zur Erganzung der Eingaben zu gewéhren. Allenfalls
sind die erganzten Unterlagen nochmals offentlich aufzulegen.

Wir erwarten, dass sich die Bundesstellen intensiv mit den Einsprachen und den Stellung-
nahmen aus der Anhérung auseinandersetzen. Mit den wichtigsten Einsprechergruppen sind
vor der Genehmigung Einigungsverhandlungen durchzufiihren. Die Nachbarkantone Schaff-
hausen, Aargau und Thurgau erwarten, gemeinsam zur Einigungsverhandlung eingeladen
zu werden. Im Gegensatz zu den provisorischen Anderungen des Betriebsreglements be-
steht im vorliegenden Verfahren kein Termindruck. Das Verfahren ist vollstandig durchzuflh-
ren.

l

Antrag

7.1 Die Gesucnhsunterlagen sind zu erganzen und es ist Gelegenheit zur Ergénzung der
Stellungnahme zu gewahren.

7.2 Mitden Kantonen Schaffhausen, Aargau und Thurgau ist vor dem Genehmigungsent-
scheid eine gemeinsame Einigungsverhandlung durchzufiihren.

In der Uberzeugung, mit der vorliegenden Stellungnahme zur Verbesserung der Akzeptanz
des Flughafens Zirich beizutragen, bitten wir Sie héflich, die vorgenannten Antrage gutzu-
heissen.
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