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Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL); Objektblatt Flughafen Ziirich (SIL Teil Ill C);
Anpassung Konzeptteil lll B-4 (Grundsatz 6); Vernehmlassung

Sehr geehrter Herr Direktor

Am 20. August 2010 haben Sie die &ffentliche Mitwirkung zum SIL-Objektblatt Zirich eroffnet
und gleichzeitig den betroffenen Kantonen Gelegenheit gegeben, bis zum 1. Dezember 2010
eine Stellungnahme abzugeben. Flr die Gelegenheit zur Stellungnahme danken wir lhnen.
Der Regierungsrat hat fiir die Vorbereitung der vorliegenden Stellungnahme die Eingaben
der Parteien, Gemeinden und Regionalplanungsverbéande sowie von Verbé&nden und Priva-
ten berlicksichtigt, soweit sie ihm zur Verfligung standen.

1.  Allgemeines, Vorbemerkungen
1.1 Erkenntnisse aus dem bisherigen Verfahren

Rund 8 Jahre hat das Koordinationsverfahren zum Sachplan [nfrastruktur der Luftfahrt (SIL),
Objektblatt Zurich, gedauert. Von den Spezialisten des Bundesamts fiir Zivilluftfahrt (BAZL)
und der Flughafen Zirich AG wurden alle Moglichkeiten zum Betrieb des Flughafens Zirich
evaluiert und es wurde versucht, unter Einbezug der Beteiligten eine Abstimmung mit der
Raumentwicklung der betroffenen Gebiete zu erreichen. Das Verfahren hat gezeigt, dass
dem Wachstum des Flugbetriebs auch infrastrukturelle Grenzen gesetzt sind und die prog-
nostizierte Nachfrage nach Flugverkehrsdienstleistungen nicht der einzige Massstab fur die
Entwicklung des Landesflughafens darstellt. Die Luftfahrtpolitik des Bundes stutzt sich auf



die Kriterien der Nachhaltigkeit. Darin integriert ist der Umstand, dass auch ein Flughafen
nicht beliebig wachsen kann. Dies bedeutet, dass sich der Flughafen auf ein qualitatives
Wachstum ausrichten muss, das die Rahmenbedingungen, welche die Raumnutzung, die
Umwelt und die Bevdlkerung stellen, berlicksichtigt. Es gilt, die daraus abzuleitenden Mog-
lichkeiten unternehmerisch bestmaoglich zu nutzen und den Flugbetrieb unter den geltenden
Rahmenbedingungen optimal zu entwickeln. Der zuklnftige Flugbetrieb, wie er dem Entwurf
des Objektblatts zu Grunde liegt, entspricht diesen Vorstellungen weitgehend — aber noch
nicht vollstandig. Die Wichtigkeit des Flughafens Ziirich fir die wirtschaftliche Entwicklung
der Schweiz wird dadurch nicht in Frage gestellt. Man kann nicht davon ausgehen, dass die
Nachfrageprognosen durch die — regional stark umstrittene — Erweiterung des infrastrukturel-
len Angebots aufgenommen werden kénnen. Der Flughafen wird daher im Angebot Konzes-
sionen eingehen missen, die aber durch andere positive Rahmenbedingungen des Wirt-
schaftsraums Schweiz kompensiert werden kénnen.

1.2 Kernaussagen aus der Richtplanung des Kantons Aargau

Der Aargau steht vor der Herausforderung, fir das prognostizierte Bevélkerungswachstum
von 130'000 Personen (bis 2035) die notwendigen Siedlungsstrukturen zur Verfligung zu
stellen. Mit dem Raumkonzept Aargau legte er an planerisch sinnvollen Gebieten Entwick-
lungsraume fest. So bezeichnet das Raumkonzept im Osten des Aargaus in den Raumen
Baden-Wettingen und Bremgarten-Mutschellen urbane Entwicklungsraume sowie landliche
Entwicklungsachsen nach Lengnau und Schneisingen beziehungsweise Bergdietikon/Dieti-
kon. Diese Raume stellen Entwicklungsgebiete dar, in denen die Siedlungsentwicklung aus
kantonaler Sicht absolute Prioritat geniessen muss.

Raumkonzept Aargau
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Gemaéss den Strategien und Hauptausrichtungen des kantonalen Richtplans ist der Kanton
verpflichtet, die Attraktivitat der Entwicklungsraume zu férdern, was auf der Ebene der Um-
setzung unter anderem bedeutet, dass in Wohngebieten die Larmbelastungen aktiv soweit
moglich zu reduzieren sind (vgl. aktuelle Richtplan-Gesamtrevision Kapitel S 1.7 Umweltein-
wirkungen, Planungsgrundsatz B). Vor diesem Hintergrund wird offensichtlich, dass sich die
Entwicklung der Achse Baden/Ehrendingen/Lengnau/Schneisingen und die geplanten raum-
planerischen Einschrankungen aufgrund des Fluglarms diametral entgegenstehen. Es be-
steht somit nach wie vor Abstimmungsbedarf zwischen dem Bund und dem Kanton Aargau.

1.3 Weiterfiihrung der Abstimmungs- und Optimierungsarbeiten

Der Entwurf des Objektblatts mit dem aufgelegten Inhalt ist fir den Kanton Aargau nicht ge-
ntigend und wird so abgelehnt. Die Optimierung des Flugbetriebs und die Abstimmung mit
der Raumplanung der Kantone kénnen und missen noch verbessert werden. Zum Entwurf
des Schlussberichts des Koordinationsverfahrens vom 13. August 2009 sind von den Pro-
jektbeteiligten, den Nachbarkantonen und den Partnern der Luftfahrt ausfuhrliche Stellung-
nahmen eingereicht worden (Schlussbericht Anhang H.5). Auf eine Verarbeitung dieser Stel-
lungnahmen hat das BAZL aber verzichtet. Der Entwurf des Objektblatts Ubernimmt den Pla-
nungsstand vom August 2009 praktisch unverandert.

Wir weisen mit aller Deutlichkeit darauf hin, dass der Kanton Aargau im Gegensatz zu den
meisten anderen Regionen um den Flughafen Zirich flir neue Losungsansatze Hand gebo-
ten hat. So hat der Regierungsrat akzeptiert, dass eine neue Flugroute Uber das Surbtal ge-
legt wird, damit die nach Westen fliegenden Flugzeuge von kirzeren Flugwegen und der
Flughafen von einer Steigerung der Kapazitat profitieren kénnen. Dieses Entgegenkommen
war gebunden an zwei wichtige Bedingungen, namlich dass auf den gekrépften Nordanflug
(GNA) verzichtet wird und zweitens, dass alles daran gesetzt wird, dass im Surbtal keine
Planungswertiiberschreitungen entstehen. Beide Bedingungen sind im Entwurf des Objekts-
blatts nicht erflllt, was nicht akzeptierbar ist.

Der Regierungsrat hat zum Entwurf des Schlussberichts des Koordinationsverfahrens am
28. Oktober 2009 ausflihrlich Stellung genommen. Auf diese Stellungnahme wird vollum-
fanglich verwiesen. Schon damals hat der Regierungsrat dargelegt, dass der Abstimmungs-
prozess und der Einbezug des Kantons Aargau sachlich und rechtlich noch nicht gentigend
erfolgt sind.

Mit dem Entwurf des Objektblatts kann der Regierungsrat nur teilweise einverstanden sein.
Zu begrussen ist der Verzicht auf einen Parallelpistenausbau, die Schaffung von Rechtssi-
cherheit durch klare Definition von Betriebsvarianten und Larmgrenzen sowie die Vorberei-
tung von zahlreichen Optimierungen des Betriebs (zum Beispiel Flugroutenfiihrung). Trotz
der langen Verfahrensdauer konnte die Abstimmung mit der Aargauer Raumplanung jedoch
teilweise nur ungenugend erreicht werden. In zwei Aspekten des Flugbetriebs ist der Aargau
stark betroffen:



—  Der Nachtbetrieb belegt mehrere Gemeinden mit einer grossflachigen Uberschreitung
der Larm-Planungswerte und unterbindet damit die weitere raumplanerische Entwicklung.
Die im BAZL-Bericht "Variantenoptimierung" vom 29. Januar 2008 beschriebene larmbe-
lastete Flache wurde am Schluss des SIL-Verfahrens ohne Einbezug des Kantons noch
massiv vergrossert. Von einer raumplanerischen Abstimmung kann daher nicht die Rede
sein.

— Die Flugbetriebsvariante E DVO-G sieht eine Kombination der letzten Starts am spaten
Abend mit den ersten (gekropften) Anfligen am Morgen Uber dem gleichen Gebiet vor;
ein Gebiet notabene, welches bis anhin keinen Flugléarm hatte. Diese einmalige Kombina-
tion kann in keiner Weise akzeptiert werden und musste mit allen Mitteln bek&ampft wer-
den. Zudem geht der GNA davon aus, dass Uber dem sehr stark bebauten Gebiet Re-
gensdorf, Furttal, Limmattal, Reusstal auf einer tiefen Flughohe aufliniert wird, sodass ein
grosser Teil der Bevolkerung vor 06.00 Uhr vom Anflug des GNA massiv betroffen ist.
Diese Betriebsvariante wird in der Bevdlkerung als Provokation empfunden, die auch die
konstruktive Mitarbeit des Kantons Aargau im Rahmen des SIL-Prozesses desavouiert.

Diese Auswirkungen sind flr den Kanton Aargau in dieser Form in keiner Weise tragbar und
es mussen wesentliche Verbesserungen erreicht werden. Der Regierungsrat ist weiterhin
bereit, mit einer konstruktiven Zusammenarbeit die im Koordinationsprozess versaumte Ab-
stimmung nachzubessern. Er erwartet vom BAZL, dass es das Angebot der Zusammenarbeit
annimmt und den diesbezliglich unbefriedigenden Einbezug des Aargaus nun nachholt.

Antrag 1

1.1 Die Abstimmung des zukinftigen Flugbetriebs, insbesondere des Nachtbetriebs, mit der
Raumentwicklung des Kantons Aargau ist unter Einbezug des Kantons nachzuholen.

1.2 Mittelfristig sind die Verfahrensprozesse und die einschlagige Bundesgesetzgebung so
anzupassen, dass die betroffenen Kantone (Standortkanton wie auch Nachbarkantone,
die durch den Flugverkehr massgeblich betroffen sind, so der Kanton Aargau) die glei-
chen Mitwirkungsrechte besitzen.

1.4 Forderung langfristige Planungssicherheit

Sachpléane und Richtpléne sind auf eine langfristige Planungssicherheit von mindestens

25 Jahren ausgelegt. Anderungen in den Sachpldnen miissen méglich sein, wenn verander-
te Verhaltnisse vorliegen und zu einer besseren Losung fuhren. Fir einen Flughafen wird
sich allerdings eine Veranderung in den Sach- und Richtplanen nur dann vollziehen lassen,
wenn sich die belastete Flache reduzieren wirde. Eine Ausdehnung der im Entwurf des Ob-
jektblatts festgelegten Flache mit Planungswertiiberschreitungen misste aus heutiger Sicht
faktisch als Vertrauensbruch angesehen werden.

Gerade beim Flughafen Ziirich mit seinen grossflachigen und einschneidenden Auswirkun-
gen auf die Siedlungsentwicklung ist eine langerfristige Bestandigkeit der Planung unver-
zichtbar. Die Planung ist fiir die Siedlungsentwicklung, Investitionsentscheiden der &ffentli-




chen Hand (zum Beispiel Verkehrsinfrastruktur) und der Privaten entscheidend. Sie gibt
Uberdies die Vertrauensbasis ab, um die Akzeptanz des Flugbetriebs in der Bevolkerung
wieder zu verbessern.

In Ziffer 5 der Festlegungen (3. Abschnitt) sieht der Objektblattentwurf vor, dass im Rahmen
eines kunftigen Betriebsreglements vom im Objektblatt festgelegten Gebiet mit Larmauswir-
kungen abgewichen werden darf,

a) wenn eine mit einer UVP nachgewiesene Verbesserung der Larmsituation erreicht werden
kann, oder
b) wenn dies zu einer Losung mit Deutschland beitragt.

Diese vollig offen formulierten Abweichungsmaoglichkeiten stellen die bisher erreichte plane-
rische Abstimmung in Frage und vernichten jede Planungssicherheit. Es ist offensichtlich,
dass damit angestrebt werden soll, alle der heutigen Planung zu Grunde liegenden Restrikti-
onen zugunsten des Flugbetriebs aufzuheben. Dies widerspricht dem Kriterium der Nachhal-
tigkeit und der Strategie des Bundes. Der ganze SIL-Prozess wirde von der bisherigen Ziel-
setzung in nicht akzeptabler Weise abweichen. Richtig ist, dass Sach- und Richtplane ledig-
lich behordenverbindlich und nicht parzellenscharf zu interpretieren sind. Abweichungen im
Meterbereich sind deshalb ohne Weiteres zulassig. Haben sich jedoch die Verhaltnisse ge-
andert oder ist eine gesamthaft bessere Losung moglich, dann sind Sach- und Richtplane zu
tberprifen und (im ordentlichen Verfahren) anzupassen (Art. 9 Abs. 2 RPG). Der dritte Ab-
schnitt von Ziffer 5 der Festlegungen widerspricht dem Raumplanungsgesetz und ist somit
vollstédndig zu streichen. Mit der Vielfalt der Varianten ist fur eine Losung mit Deutschland ein
genugender Spielraum gewahrt.

Antrag 2

2.1 Der dritte Abschnitt von Ziffer 5 der Festlegungen widerspricht dem Raumplanungsge-
setz. Erist im Interesse der Planungssicherheit aus dem Objektblatt zu streichen.

2.2 Das Objektblatt muss eine langfristige Giiltigkeit haben. Der darin aufgefihrte Perimeter
mit Planungswertiiberschreitungen muss als maximaler Perimeter gelten, der nicht mehr
ausgedehnt werden darf. Nur so kann Planungssicherheit gewahrt werden. Eine Reduk-
tion ist selbstverstandlich zulassig.

2. Forderungen Anpassung SIL Teil Il B, Generelle Ausrichtung der Luftfahrt

Der Regierungsrat begrisst, dass bei der Entwicklung der Landesflughafen der Grundsatz
der Nachfrageorientierung unter den Vorbehalt der Nachhaltigkeit gestellt wird. Das bedeu-
tet, dass sich die Nachfrageorientierung unter die Kriterien der Nachhaltigkeit zu stellen hat.
Das Beispiel Zurich belegt eindrlicklich, dass die alleinige Ausrichtung des Flugbetriebs auf
die Nachfrage nach Flugverkehrsdienstleistungen aus Sicht der Gesellschaft und der Umwelt
nicht akzeptiert werden kann. Den positiven wirtschaftlichen Auswirkungen missen im Wei-
teren auch die (volks-)wirtschaftlichen Nachteile gegenubergestellt werden, denn in einem




grossen, dicht besiedelten Perimeter wirden durch eine rein nachfrageorientierte Entwick-
lung des Flughafens die Entwicklung der Gemeinden behindert und die Wohnqualitat emp-
findlich beeintrachtigt.

Der Flughafen Zirich muss sich daher verstarkt auf ein qualitatives statt ein rein quantitati-
ves Wachstum fokussieren. Damit steht die Luftverkehrsbranche nicht alleine da: Als Bei-
spiele kénnen der Strassenverkehr und auch der &ffentliche Verkehr erwahnt werden; die
Kapazitatsgrenzen sind teilweise bereits erreicht. Es missen neue Wege gefunden werden,
um das Angebot zu steuern und gegebenenfalls die Nachfrage zu beeinflussen. Im allgemei-
nen Teil des SIL oder im Objektblatt Zurich mussen die notwendigen Kriterien fur das zu leis-
tende Angebot entwickelt und die notwendigen Steuerungs- und Aufsichtsinstrumente veran-
kert werden. Zur lllustration kénnen folgende Beispiele dienen:

— Charterklausel: In den Nachtstunden ist die zulassige Larmbelastung bereits erreicht be-
ziehungsweise Uberschritten; offenbar besteht aber noch eine weitere Nachfrage nach
Start- und Landeslots. In dieser Situation ist es sinnvoll und zuldssig (Urteil des Bundes-
verwaltungsgerichts vom 10. Dezember 2009), Starts und Landungen von Charterflug-
zeugen nach 22.00 Uhr zu untersagen, da an diesen Flligen ein geringeres offentliches
Interesse besteht.

— Wie der Regierungsrat schon am 28. Oktober 2009 gefordert hat, muss das BAZL bei der
Slot-Vergabe von Anfang an Einfluss nehmen, um eine unkontrollierte Entwicklung der
Verspatungen zu vermeiden.

Die entsprechenden Kriterien sowie Steuerungs- und Aufsichtsinstrumente sind vom BAZL
noch zu entwickeln und zu evaluieren.

Im SIL Teil lll B S. 23 ist im Weiteren eine Prognose fiir die Entwicklung der Verkehrsleistung
der Landesflughafen angegeben. Die Prognose (ITA Paris 1999) ist fir Zirich nicht mehr
aktuell; sie ist durch die im Rahmen des SIL erstellte Prognose (Intraplan Minchen) zu er-
setzen.

Antrag 3

3.1 Die Anderung von SIL Teil lll B S. 4, Grundsatz 6 (Vorbehalt der Nachhaltigkeit) ist zwin-
gend so beizubehalten.

3.2 Die Prognose der Flugbewegungen (SIL Teil lll B S. 23) ist entsprechend der Prognose
im SIL-Schlussbericht anzupassen (von 395'000 auf 298'000 L/C im Jahr 2020).

3.3 Im allgemeinen Teil des SIL oder im Objektblatt Zirich missen die notwendigen Krite-
rien flr das zu leistende Angebot entwickelt und die notwendigen Steuerungs- und Auf-
sichtsinstrumente verankert werden.




3.  Forderungen zur Sicherheit, Uberflug von Kernanlagen

Das Untere Aaretal ist mit seinen vier kerntechnischen Anlagen (KKW Leibstadt, KKW Bez-
nau | und I, ZWILAG) fur die Luftfahrt ein sicherheitstechnisch sehr empfindlicher Raum. Der
Regierungsrat hat im Genehmigungsverfahren fur die Einfuhrung des gekropften Nordan-
flugs auf Sicht auf diesen Umstand hingewiesen (Stellungnahme vom 27. Juni 2007). Nach
diesem Gesuch wéren jéhrlich ca. 10'000 Anfllige in einer (theoretischen) Hohe von 1'050 m
uber Grund exakt Uber das ZWILAG und knapp 1,5 km stidlich des KKW Beznau geflihrt
worden. Mitte Marz 2010 informierte das BAZL (ber die unmittelbar bevorstehende Einflih-
rung von sogenannten Transitions. Mit diesem Verfahren waren 50-80'000 Anflige mit einer
variablen Flughohe > 1'050 m Uber Grund exakt tUber die KKW Beznau und Leibstadt sowie
leicht stlich des ZWILAG gefihrt worden. Das BAZL lehnte die Einfihrung der bereits im
Schweizerischen Luftfahrthandbuch (AIP) publizierten Transitions kurzfristig ab.

Gestltzt auf Untersuchungen der Hauptabteilung fir die Sicherheit von Kernanlagen (HSK,
heute ENSI) erliess das BAZL im Februar 2005 eine Weisung. Darin wird fir Instrumenten-
flige eine Mindesthohe von 1'000 m (Uber Grund) tber Kernanlagen (Umkreis von 1'500 m)
festgelegt. Die Weisung ist nach wie vor in Kraft.

Der Regierungsrat ist der Auffassung, dass in Betriebskonzepten festgelegte, regelmassig
beflogene Flugrouten und Auflinierbereiche aus grundséatzlichen Erwégungen nicht direkt
uber Kernanlagen gefiihrt werden sollen. Es sind auch keine entsprechenden Beispiele aus
dem Ausland bekannt. Hingegen haben andere Lander wesentlich grossere Sperrbereiche
um ihre Kernanlagen herum festgelegt. Der gekropfte Nordanflug mit einer Linienflihrung
direkt Uber Kernanlagen wird deshalb auch aus diesem Grund abgelehnt.

Die oben erwahnten Untersuchungen der HSK sind unter den veranderten Umstanden (ho-
here Anzahl Uberfliige mit Transitions) zu tiberpriifen. Dabei ist im Weiteren zu beriicksichti-
gen, dass bei der Bewilligung des ZWILAG nicht von einer hohen Zahl von direkten Uberflii-
gen, schon gar nicht von Flugrouten und Auflinierbereichen direkt Gber dem ZWILAG ausge-
gangen wurde.

Antrag 4

4.1 Der gekropfte Nordanflug mit einer Linienflhrung direkt lber Kernanlagen wird aus
grundsatzlichen Sicherheitserwdgungen abgelehnt.

4.2 Das eidgenossische Nuklearsicherheitsinspektorat (ENSI) ist zu beauftragen, die Abkla-
rungen der HSK aus den Jahren 2003-2005 zur Sicherheit von Flugrouten und Aufli-
nierbereichen Uber Kernanlagen unter den veranderten Umstanden zu bestétigen.
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4.  Forderungen zum Nachtbetrieb

4.1 Entwicklung des Flugbetriebs

N

+ A

10.11.2010, FIFA -@Lg 15

In den letzten Jahren ist die Anzahl beforderter Passagiere gewachsen, wahrend die Anzahl
der Flugbewegungen abnahm. Im Jahr 2009 erfolgte nun auch ein geringer Passagierrick-

gang. Dies fiihrte dazu, dass vermehrt grosse Flugzeuge eingesetzt werden. Und trotz der
ricklaufigen Zahl Starts und Landungen wird daher ein immer grosseres Gebiet durch die
Uberschreitung von Larmgrenzwerten betroffen. Problematisch ist insbesondere der Nacht-



betrieb: Wenige Prozente der Starts und Landungen betreffen rund doppelt so viele Perso-
nen mit Uberschreitung der La&rmgrenzwerte wie der Tagbetrieb. Die nach heutigem Recht
geltenden raumplanerischen Auswirkungen verhindern noch in Gebieten weit weg vom Flug-
hafen eine Weiterentwicklung. Wahrend die nahe gelegenen Gebiete vom Flughafen und der
guten verkehrlichen Anbindung profitieren, erleiden weiter entfernte Gebiete je nach Lage
mehr Nachteile. Der Objektblattentwurf zeigt diese Konflikte augenfallig auf.

Im Gegensatz zum Tagbetrieb nimmt der Nachtbetrieb weiter schnell zu. Im Jahr 2008 wurde
mit 9'294 Flugbewegungen nach 22.00 Uhr die Anzahl schon beinahe ausgeschopft, welche
den Larmberechnungen zum SIL-Objektblatt zu Grunde liegt. 2009 erfolgte auch im Nacht-
betrieb ein Rickgang von 6 %.

Relative Entwicklung der Nachtflugbhewegungen
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Die Uiberproportionale Entwicklung des Nachtbetriebs wirkt sich direkt auf die Larmbelastung
aus. Die vom Kanton Aargau betriebene Larm-Messstation in Bellikon (Mutschellen) wies
2008 und 2009 eine Uberschreitung der Planungswerte in der zweiten Nachtstunde aus,
obwohl nach den SIL-Larmberechnungen alle Grenzwerte eingehalten werden muissen. Die-
se Aussage bestatigen auch die von der Eidgendssischen Materialprifungs- und For-
schungsanstalt (EMPA) erstellten und vom Flughafen publizierten Larmkarten. Die Grenz-
wertlberschreitung setzt sich auch im Jahr 2010 fort. Damit wird das inzwischen rechtskraf-
tige vorlaufige Betriebsreglement (vBR) verletzt.
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Larmmessstation Bellikon, Monatswerte 2010 fiir die 2. Nachtstunde
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4.2 Larmrechtliche Ausgangslage

Das BAZL machen wir darauf aufmerksam, dass der Flughafen Zirich hinsichtlich der Larm-
belastung nach wie vor sanierungspflichtig ist. Wie das Bundesverwaltungsgericht (BVG) im
Entscheid vom 10. Dezember 2009 kiar festgehalten hat (E 39), verursacht der Flugbetrieb
grossflachig Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte und sogar der Alarmwerte, was
voraussetzt, dass dem Flughafen als konzessionierte Anlage Erleichterungen von der Sanie-
rungspflicht gewahrt werden. Das BVG hat festgestellt, dass die Sanierung mit dem vorlaufi-
gen Betriebsreglement (vBR) nicht abgeschlossen ist; die abschliessende Beurteilung aller
moglichen Sanierungsmassnahmen sei erst nach Verabschiedung des SIL-Objektblatts mog-
lich (erwahntes Urteil E 39.5).

Der Objektblattentwurf missachtet diese Ausgangslage. Anstelle von zusatzlichen Larmsa-
nierungsmassnahmen wird die Bevolkerung starker belastet: Er sieht vor, die Nachtruhe mit
einer vollig offen formulierten Ausnahmeklausel faktisch um eine Stunde zu verkirzen und
die Ricksichtnahme in den Tagesrandstunden (keine Starts auf Piste 28 vor 07.00 und nach
21.00 Uhr) aufzuheben. Ein solches Vorgehen ware rechtswidrig. Der Objektblattentwurf ist
unter Berlicksichtigung der larmrechtlichen Sanierungspflicht zu Uberarbeiten, die Interes-
senabwagung bei der Gewahrung von Erleichterungen hat sich an der gerichtlichen Praxis
auszurichten. Insbesondere die Auswirkungen des besonders einschneidenden Nachtbe-
triebs sind zu reduzieren.
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4.3 Nachtbetrieb auf neuer Flugroute

Eine der wesentlichsten Anderungen, welche das Objektblatt gegeniiber dem heutigen Be-
trieb vorsieht, ist die Einflihrung der neuen Abflugroute West liber das aargauische Surbtal.
Der Regierungsrat hat am 10. Juli 2007 der Einflihrung der Surbtalroute unter den Bedin-
gungen zugestimmt, dass

— auf die Einfihrung eines gekropften Nordanflugs verzichtet wird,

- die neue Route der Entlastung des Gebiets Mutschellen dient,

— die Anzahl der Uberfliige sowohl im Surbtal und auf dem Mutschellen zahlenmassig be-
schrankt werden und

— die vorgeschlagenen Optimierungsmassnahmen umgesetzt werden.

Die Nichtbericksichtigung dieser Bedingungen (insbesondere bezuglich gekropfter Nordan-
flug, grossflachige Uberschreitung der Planungswerte) erschwert die kooperative Haltung
des Kantons Aargau im weiteren Prozess. In den letzten Wochen wurde deshalb von Ge-
meinden, Verbanden und Privaten der Verzicht auf die Surbtalroute gefordert.

Der Regierungsrat ist nach wie vor bereit, die Surbtalroute zu akzeptieren. Er ist aber nicht
bereit, eine dermassen grossflichige Uberschreitung der Larmgrenzwerte und damit eine

Unterbindung einer weiteren Siedlungsentwicklung zu akzeptieren. Der Nachtbetrieb ist zu
Uberarbeiten mit dem Ziel, dass im Aargau die Larmgrenzwerte nicht Uberschritten werden.

4.4 Differenz zum Aargauischen Richtplan

Der Entwurf zum Aargauer Richtplan, welcher zurzeit zur 6ffentlichen Mitwirkung aufliegt,
sieht im Surbtal eine Entwicklungsachse vor. Eine flichendeckende Uberschreitung der
Larm-Planungswerte steht dagegen in einem krassen Widerspruch. Der Richtplan nimmt den
Nachtflugbetrieb aus dem SIL-Objektblattentwurf sowie die Abgrenzungslinie deshalb nicht
auf, sondern verlangt eine Uberarbeitung. Es ist sinnvoll und notwendig, die entsprechende
Differenz noch vor der Beratung des Richtplans im Aargauischen Grossen Rat (1. Quartal
2011) auszurdumen.

4.5 Forderungen zum Nachtbetrieb

Die im Objektblattentwurf vorgesehene Ausdehnung des larmbelasteten Gebiets ist dem-
nach so zu reduzieren, dass die Larm-Planungswerte in den Gemeinden der Entwicklungs-
achse im Surbtal (Ehrendingen, Lengnau, Schneisingen) grosstmaglich eingehalten werden
und auch keine neuen Gebiete mit der Uberschreitung von Larmgrenzwerten belastet wer-
den. Aus heutiger Sicht kann dies mit folgenden Massnahmen erreicht werden:

— Verteilschlissel left turn/right turn der nach Norden startenden Flugzeuge: Entsprechend
den Destinationen der Abflige nach 22.00 Uhr wurde im SIL-Prozess urspringlich von
einem Verteilschliissel von % left turn (Westen) und % right turn (Osten) ausgegangen. Im
Schlussbericht wurde die Verteilung ohne nachvollziehbare Begrindung zulasten des
Surbtals auf % zu % abgeandert. Diese Anderung ist riickgéngig zu machen oder sogar
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eine Verteilung ¥z zu % anzunehmen. Ausgeschlossen ist jedoch eine starkere Belastung
der Route via Wirenlos — Mutschellen, da auch dort ein dicht besiedeltes Gebiet betroffen
und ein Konflikt mit einer urbanen Entwicklungsachse entstehen wiirde.

- Die Hauptursache fiir die vergrésserte Ausdehnung des [armbelasteten Gebiets war der
Flottenmix; der Anteil von grossen und schweren Flugzeugen wurde mehr als verdoppelt.
Problematisch sind diesbezlglich die heutigen Langstreckenflugzeuge A 340-300 der
Swiss. Eine Sensitivitdtsanalyse der EMPA zeigt, dass der A 340-300 der Swiss zwar ge-
ringere La&rmemissionen aufweist als das Vorgangermodell (MD 11), wegen seines
schlechten Steigvermdgens fernab des Flughafens mehr Schlafstérungen verursacht (Be-
richt Zircher Flugldarmindex 2009, Seite 21). Zu prifen ist ein Ansatz, wonach fiir die
Langstreckenflotte der Swiss bereits auf die Flugzeuge der nachsten Generation abge-
stellt wirde (Einfuhrung gegen Ende dieses Jahrzehnts); nach Medienaussagen sollen
zuklnftig Maschinen mit besserem Steigkoeffizient beschafft werden.

Falls mit diesen Massnahmen die Ausdehnung des larmbelasteten Gebiets nicht gentgend
reduziert werden kann, sind weitere Massnahmen (Reduktion der Anzahl Starts nach

22.00 Uhr, Reduktion der Starts von lauten Maschinen mit schlechtem Steigvermégen usw.)
zu treffen.

Schliesslich verweist der Regierungsrat auf seine Stellungnahme vom 28. Oktober 2009: dort
wurde eine Anderung der larmrechtlichen Grundlagen vorgeschlagen mit dem Ziel, trotz
Uberschreitung der Planungswerte durch den Nachtflugbetrieb noch eine weitere Siedlungs-
entwicklung zuzulassen, sofern eine angepasste Bauweise (Minergie-Komfortliftung, Dach-
verstarkung usw.) sichergestellt ist. Ob dieser Losungsansatz umgesetzt wird, ist derzeit
noch ungewiss. Auf eine Uberarbeitung des Nachtflugkonzepts unter Einbezug des Kantons
Aargau kann deshalb nicht verzichtet werden.

Antrag 5§

5.1 Der Nachtbetrieb ist in Zusammenarbeit mit dem Kanton Aargau so zu uberarbeiten,
dass die Planungswerte gemass Larmschutzverordnung im Aargau grosstmoglich ein-
gehalten werden. Eine Uberschreitung der Planungswerte wird — wie im Koordinations-
verfahren dargelegt — hochstens fur kleine Grenzgebiete akzeptiert.

5.2 Bei den nach 22.00 Uhr nach Norden startenden Flugzeugen ist entsprechend ihren
Destinationen ein Verteilschlissel von left turn zu right turn von %2 zu %2, héchstens aber
% zu Vs festzulegen.

4.6 Verspatungsabbau nach 23.30 Uhr

Mit dem vorlaufigen Betriebsreglement (vBR) wurde die Nachtruhe auf Bestreben des
Standortkantons und als wichtigste Larmsanierungsmassnahme von bisher 5 auf 7 Stunden
verlangert. Wahrend dem ganzen SIL-Prozess stand die Betriebszeit von 06.00-23.00 Uhr
(plus 30 min. Verspatungsabbau) nicht zur Diskussion (vgl. SIL-Prozess, Schlussbericht Sei-
te 24). Neu sieht der Objektblattentwurf vor, dass das Betriebsreglement fir den Zeitraum




-13-

zwischen 23.30 Uhr und 00.30 Uhr die weiteren Falle regle, bei denen der Flughafenhalter
Ausnahmen flir den Verspatungsabbau erteilen kdnne.

Der Regierungsrat hat Verstandnis, dass ein geordneter Flugbetrieb in Ausnahmesituationen
— insbesondere aus Sicherheitsgriinden — auf die Moglichkeit von Ausnahmen auch wahrend
den Nachtsperrstunden angewiesen ist. Die Ausnahmen sind im Wesentlichen in Art. 39 d
Verordnung Uber die Infrastruktur der Luftfahrt (VIL) geregelt. Eine zusatzliche Ausnahme-
maoglichkeit nach 23.30 Uhr muss restriktiv gehandhabt werden (ausgeschlossen aus kom-
merziellen Griinden) und kann nur akzeptiert werden, wenn die Ausnahmegriinde detailliert
aufgelistet sind. Es wird auf die ausfihrlich begriindete Vernehmlassung des Regierungsrats
vom 3. November 2010 zur VIL-Revision verwiesen. Die vorliegende, vollig offene Formulie-
rung wird strikte abgelehnt.

Nicht versténdlich ist, dass das BAZL nach Abschluss des Koordinationsverfahrens Anliegen
der Luftfahrtpartner (Privatfirmen) aufnimmt, welche im Verfahren nicht vorgebracht wurden,
wahrend der vom Kanton Aargau langst verlangte Einbezug in Optimierungsarbeiten ohne
Begrundung abgelehnt wird.

Antrag 6

6.1 Die Nachtruhe ist zwingend auf 23.00 Uhr (Verspatungsabbau bis 23.30 Uhr) bis
06.00 Uhr festzulegen. Die véllig offen formulierte Méglichkeit, im Betriebsreglement
Ausnahmen fir den Verspatungsabbau zwischen 23.30 und 00.30 Uhr zu gewahren
(Festlegungen Ziffer 3, erster Abschnitt), wird strikte abgelehnt.

6.2 Ausnahmen von der Nachtflugsperre sind nur bei nicht vorhersehbaren, ausserordentli-
chen Verhaltnissen zuldssig, soweit sie aus Uberwiegenden offentlichen Interessen, ins-
besondere zur Wahrung der Sicherheit notwendig sind.

B. Forderungen zu den Betriebsvarianten

Variante E optimiert

Der Regierungsrat hélt eine ersatzlose Aufhebung der sogenannten Deutschen Verordnung
(DVO) fur wenig wahrscheinlich; der europaische Gerichtshof hat die Aufhebung der DVO
am 9. September 2010 abgelehnt, das Rechtsmittelverfahren ist hangig. Die vollstandige
Ausrichtung des Flugbetriebs beziehungsweise der Landungen nach Norden wirde zu aus-
serordentlich hohen Belastungen in Kaiserstuhl (Kanton Aargau) fihren. Kaiserstuhl ist heute
schon mit knapp 100'000 Uberfliigen in einer Héhe von 700 m iiber Grund belastet. Die mit
Variante E,, einhergehende Mehrbelastung durch eine grossere Anzahl Landetberfliige und
die Reduktion der tberflugsfreien Zeiten setzen zwingend voraus, dass alle umsetzbaren
Entlastungsmassnahmen (zum Beispiel Continuous Descent, alternierende Benutzung der
Pisten 14 und 16 zwischen 06.00 Uhr und 07.00 Uhr) eingeflhrt werden.
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Variante Epyo

Die Variante Epyo lehnt sich am heutigen Betriebskonzept an. Mit dem Tagbetrieb ist der
Kanton Aargau einverstanden. Der Nachtbetrieb ist entsprechend dem vorangehenden Ab-
schnitt Ziffer 4 zu Uberarbeiten. Fir die Landeanflige 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.

Das skizzierte Anflugverfahren mit Uberflug (iber die Kernanlagen im Unteren Aaretal ist aus
Sicherheitsgriinden nicht zu verantworten. Ebenso kann ein Auflinieren tber dicht besiedel-
ten Gebieten in geringer Hohe nicht akzeptiert werden. Sollte der gekropfte Nordanflug ent-
gegen dem Antrag des Regierungsrats im SIL-Objektblatt bestehen bleiben, dann ware
zwingend das Anflugverfahren zu korrigieren; der Auflinierbereich ware mindestens auf Flug-
flache 80 zu halten und der Anflug miisste mit kontinuierlichem Sinkflug aus dem Warteraum
GIPOL gefiihrt werden.

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 zweckmassig
beurteilt. Mit der vollstandigen Entlastung des Sidens widerspricht sie dem Gebot einer fai-
ren Verteilung der Belastungen.

Antrag 7

7.1 Das Objektblatt ist auf der Grundlage der Variante Epyo ohne gekropften Nordanflug
auszuarbeiten.

7.2 Auf die Variante Epyo.g mit gekropftem Nordanflug ist endglltig zu verzichten.

7.3 Die Variante Ey setzt zwingend voraus, dass fir die betroffenen aargauischen Gebiete
Entlastungsmassnahmen getroffen werden.

7.4 Die Variante J,, wird vom Regierungsrat als nicht zweckmassig beurteilt.
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6. Forderungen Flugrouten

Die Lage der Flugrouten iiber dem Kanton Aargau wurden in Zusammenarbeit mit den Fach-
stellen des Kantons Aargau bis ins Detail optimiert und mit der Siedlungsstruktur abge-
stimmt. Sie kénnen — mit den unten erwéhnten Ausnahmen und Randbedingungen - als
raumlich abgestimmt bezeichnet werden.

— Auf der Route S28_1009 (via Freiamt) sind gestreute Uberfliige (iber das Gebiet Mut-
schellen mit geeigneten Massnahmen zu verhindern; bei Bedarf ist auf den Routen
$28 1009 und S16_1062 unmittelbar nordéstlich von Lieli ein Flyover-Waypoint einzufih-
ren.

— Im Fall eines Betriebsreglements basierend auf der Flugbetriebsvariante J. ist die
Streuung der Uberfliige (iber das Stadtgebiet Baden-Wettingen mit geeigneten Massnah-
men zu verhindern; bei Bedarf ist auf den Routen S32_1024 und S34_1004 sldlich der
Lagern ein Flyover-Waypoint einzufihren.

In seiner Lage nicht akzeptiert wird der im Schlussberichtsentwurf (Seite 30) skizzierte Aufli-
nierbereich fir den gekrépften Nordanflug. Ein allfalliger gekropfter Nordanflug ist mindes-
tens auf Flugflache 80 aufzulinieren und zwingend Uber den Ausflugpunkt des Warteraums
GIPOL zu flhren. Aus Sicherheitsgriinden ist im Betriebsreglement die Festlegung einer
Flugroute Uber die Kernanlagen im Unteren Aaretal zu untersagen.

Im Objektblattentwurf sind die An- und Abflugrouten zwar in den Erlauterungen abgebildet. In
den Festlegungen wird lediglich festgehalten, dass die An- und Abflugrouten im Betriebsreg-
lement festzulegen sind. Der Regierungsrat hat deshalb im Richtplanentwurf die Flugrouten
Uber Aargauer Gebiet in einer Teilkarte dargestellt mit der Wirkung, dass abweichende Rou-
tenfiihrungen mit dem Kanton abgestimmt werden mussen.

Neue Flugrouten oder wesentlich veranderte Linienfihrungen missen mit dem Kanton vor-
gangig abgestimmt werden. Fur den Fall, dass die Teilkarte im Kapitel M 7.1 im Aargauer
Richtplan nicht genehmigt werden sollte, wird eine entsprechende Festlegung im SIL-Ob-
jektblatt beantragt.

Antrag 8

8.1 Der in den Erlauterungen skizzierte gekropfte Nordanflug wird in seiner Lage katego-
risch abgelehnt. Sollte er entgegen dem Antrag des Regierungsrats dennoch in Betracht
gezogen werden, so ist das Auflinieren Gber dem Reuss- und Limmattal zu verbieten.
Der Auflinierbereich misste mindestens auf Flugflache 80 sein und der Anflug ware
zwingend Uber den Ausflugpunkt des Warteraums GIPOL zu flihren.

8.2 Im Objektblatt ist Ziffer 4 der Festlegungen (2. Abschnitt) folgendermassen zu ergéanzen:
"Die in den Erlduterungen zum SIL-Objektblatt dargestellten An- und Abflugrouten gelten
in ihrer Lage als rdumlich abgestimmt. Neue Flugrouten oder wesentlich veranderte Li-
nienflihrungen missen mit den betroffenen Kantonen vorgéngig abgestimmt werden.
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7. Erforderliche Massnahmen zur Reduktion des Larms
7.1 Pflicht zur dauernden Reduktion der Umweltbhelastungen

Nachdem dies bei Erteilung der Betriebskonzession versaumt wurde, ist die Flughafen-
betreiberin im SIL-Objektblatt zu verpflichten, dauernd alle technisch und betrieblich mogli-
chen und wirtschaftlich tragbaren Massnahmen zu ergreifen, um die Umweltbelastung (ins-
besondere Larmbelastung) zu reduzieren. Sie ist zu verpflichten, neue technische Entwick-
lungen laufend zu prifen und gegebenenfalls rasch umzusetzen. Aus heutiger Sicht sind
dies:

— Einfiihrung des Continuous Descent Approach

— Larmoptimierte Startverfahren

— Unverzlgliche Erarbeitung und Einfihrung der neuen Routenflihrung im Westabflug
(S28_1001; vgl. Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 10. Dezember 2009)

7.2 Mindestiberflugh6hen

Zur Reduktion des Treibstoffverbrauchs sind gewisse Fluggesellschaften geneigt, das Start-

procedure flr ihre Flotte weniger steil zu gestalten, als dies technisch méglich ware. Die Fol-
ge ist, dass die startenden Maschinen stark bevdlkerte Gebiete in tieferer Flughthe liberque-
ren und mehr Larm verursachen. Um dies zu vermeiden, sind auf den Startrouten Waypoints
mit definierten Mindestflughdhen festzulegen. Soweit aus Sicherheitsgrinden moglich, ist die
Untergrenze des kontrollierten Luftraums wieder anzuheben.

7.3 Tagbetrieb, Tagesrandstunden

Nebst den Nachtstunden ist die Bevélkerung in den Tagesrandstunden (06.00-07.00 Uhr
sowie 21.00—22.00 Uhr) am stérungsempfindlichsten. Die Wellenstruktur beim Hub-Betrieb
am Flughafen Zrich bringt es mit sich, dass in bestimmten Zeiten jeweils nur eine geringe
Nachfrage nach Starts beziehungsweise nach Landungen besteht. So erfolgten beispiels-
weise bisher kaum Starts vor 07.00 Uhr. Dies ermdglichte, dass die Pisten 16 und 28 erst ab
07.00 Uhr fir Starts benotigt wurden. Auf die Bevdlkerung an den Pistenenden konnte Rick-
sicht genommen werden.

Im Objektblattentwurf werden Starts nach Stiden vor 06.30 Uhr ausgeschlossen, Starts nach
Westen sollen jedoch bereits ab 06.00 Uhr zulassig sein. Diese Ungleichbehandlung ist
durch keine objektiven Umstande gerechtfertigt und kann nicht akzeptiert werden. Aufgrund
der in der ersten Morgenstunde reduzierten Nachfrage sind Starts sowohl| Richtung Stden
als auch Richtung Westen vor 07.00 Uhr auszuschliessen (vgl. auch Urteil des Bundesver-
waltungsgerichts vom 10. Dezember 2009, Dispositiv Ziffer 8.9).

Im Objektblatt soll der Flughafen verpflichtet werden, im Betriebsreglement Massnahmen zur
Ricksichtnahme auf die Bevélkerung (beschrankte Pistenbenutzung, regionsweise Ruhe-
phasen usw.) auch im Tagbetrieb und insbesondere in den Tagesrandstunden umzusetzen.
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7.4 Konzentration auf optimierten Routen

Bei der Optimierung der Flugrouten ist es gelungen, Trassen weitgehend ausserhalb der
Siedlungen festzulegen. Nach dem vorlaufigen Betriebsreglement miissen die Flugrouten
tagsuber bis zu einer Hohe von 5'000 Fuss eingehalten werden. Nachts dirfen die Flugzeu-
ge erst ab 8'000 Fuss die Route verlassen (sogenannte 8'000 Fuss-Regel). Diese Regelung
ist auf die Tagesrandstunden auszudehnen, in welchen eine reduzierte Kapazitat genugt.
Wie der Bericht Zircher Fluglarmindex 2009 (Seite 33) eindricklich aufzeigt, kann mit dieser
Massnahme (verbesserte Routeneinhaltung) eine wesentliche Larmentlastung erreicht wer-
den.

7.5 Optimierung der Abflugroute West $S28-1001

Im Rahmen der Optimierung der Flugrouten konnte fiir die Hauptabflugroute West (S28-
1001) unter Einbezug der Kantone Aargau und Zirich eine geanderte Linienfihrung gefun-
den werden, welche den direkten Uberflug (iber Siedlungsgebiete bestmdglich vermeidet. Mit
der gednderten Linienfihrung kann die vor 10 Jahren in nicht rechiskonformer Weise vorge-
nommene Verschiebung des Navigationsfixpunktes BREGO wieder riickgéngig gemacht
werden. Das Bundesverwaltungsgericht hat mit Urteil vom 10. Dezember 2009 verlangt,
dass der Abdrehpunkt der Abflugrouten ab Piste 28 auf 2,5 Meilen zurlickverschoben wird
(Dispositiv Ziffern 8.5 und 8.6). Es hat festgehalten, dass ein Zuwarten der Routenoptimie-
rung bis zum definitiven Betriebsreglement unzumutbar ist (Urteil Seite 350). Nachdem das
Bundesgericht mit Verfligung vom 8. April 2010 die Gesuche um Gewahrung der aufschie-
benden Wirkung abgewiesen hat, ist die Routenoptimierung nun unverziglich vorzunehmen.

Antrag 9

9.1 Die Flughafenbetreiberin ist im Objektblatt zu verpflichten, dauernd alle technisch und
betrieblich méglichen und wirtschaftlich tragbaren Massnahmen zu ergreifen, um die
Umweltbelastung (insbesondere Larmbelastung) zu reduzieren, sowie neue technische
Entwicklungen laufend zu priifen und gegebenenfalls rasch umzusetzen.

9.2 Die Flughafenbetreiberin ist im Objektblatt zu verpflichten, auf den Startrouten Way-
points mit definierten Mindestflughthen festzulegen.

9.3 Die Flughafenbetreiberin ist im Objektblatt zu verpflichten, nachts und in den Tages-
randstunden fur die Einhaltung der Abflugrouten zu sorgen ("8'000-Fuss-Regel").

9.4 Die Flughafenbetreiberin ist im Objektblatt zu verpflichten, im Betriebsreglement Mass-
nahmen zur Ricksichtnahme auf die Bevolkerung (beschrankte Pistenbenutzung, regi-
onsweise Ruhephasen usw.) auch im Tagbetrieb und insbesondere in den Tagesrand-
stunden umzusetzen; Starts Richtung Siiden und Westen sind ab 07.00 Uhr zugelassen.

9.5 Die Flughafenbetreiberin und das BAZL werden aufgefordert, die Optimierung der Ab-
flugroute West (Navigationsfixpunkt BREGO) unverziglich vorzunehmen.
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8.  Monitoring und Controlling

In der Bevolkerung wird dem Flughafen oft vorgeworfen, er halte sich nicht an die Regeln.
Das vom Flughafen — ohne gesetzliche Verpflichtung — aufgebaute bereits gute Monitoring
(Homepage des Flughafens, Larmtelefon) hat wesentlich dazu beigetragen, das Vertrauen
der direkt betroffenen Bevdlkerung wieder zu verbessern. Der Flugbetrieb der |letzten Jahre
hat allerdings einzelne Licken des Monitorings aufgezeigt: Die vom Jahresbetrieb ausge-
henden Larmimmissionen werden jahrlich in den von der EMPA erstellten Larmkarten aus-
gewiesen. Die Larmkarten haben allerdings den Nachteil, dass sie nur die Abgrenzung des
Gebiets mit Grenzwertlberschreitungen aufzeigen. Ausserhalb dieses Gebiets werden Ver-
anderungen in der Belastung nicht aufgezeigt. Die Karten differenzieren nicht zwischen Tag-
und Nachtbetrieb. Sehr unbefriedigend ist, dass die Karten jeweils erst im Herbst des Folge-
jahrs zur Verfigung gestellt werden.

Diese Llcken haben die Kantone Aargau und Thurgau veranlasst, auf eigene Kosten Flug-
larmmessstationen einzurichten und monatlich (ber die Belastung zu rapportieren. Im SIL-
Objektblatt ist die Flughafenbetreiberin zu verpflichten, das Monitoring weiterzuflhren und

die erwahnten Licken zu schliessen.

Véllig ungentigend ist das Controlling: Seit der Erstellung der Larmkarten seit 2005 zeigte die
EMPA jahrlich auf, dass das mit dem vorlaufigen Betriebsreglement erstmals festgelegte
Larmkorsett kontinuierlich Gberschritten wird — und dies bereits mit einem Flugbetrieb, wel-
cher nur 2/3 der méglichen Anzahl der Flugbewegungen ausschopft. Die Ergebnisse der
aargauischen Messstation Bellikon werden vollumfanglich bestétigt.

Diese Uberschreitungen scheinen jedoch weder den Flughafen selbst noch die Aufsichtsbe-
horde zu storen! Auf entsprechende Mahnungen des Kantons Aargau hin hat das BAZL je-
weils darauf hingewiesen, dass das vBR noch nicht rechtskraftig sei (was seit dem 10. De-
zember 2009 jedoch nicht mehr zutrifft). Im Entwurf zum Objektblatt (Ziffer 6, 2. Abschnitt) ist
vorgesehen, dass die zustandigen Bundesbehdrden (erst) eingreifen, wenn die zuldssige
Larmbelastung auf Dauer (3 Jahre oder mehr) wesentlich Uberschritten wird. Solch lange
Toleranzfristen sind der Bevolkerung nicht zuzumuten. Auf die Praxis beim Strassenlérm
(Vollzugshilfe BAFU/ASTRA zu Art. 37a LSV, Dezember 2006) darf nicht abgestellt werden;
wahrend beim Strassenlarm zeitaufwandige bauliche Sanierungen erforderlich sind, um die
Larmbelastung zu reduzieren, kann der Flughafen mit dem nachsten Flugplan flr die Einhal-
tung der Larmgrenzen sorgen. Die Sonderregelung im Objektblattentwurf ist sachlich und
rechtlich nicht akzeptabel.

Der Kanton Aargau hat im Weiteren den Aargauer Routenindex (Rx) eingefiihrt. Der Rx ba-
siert auf den tatsachlich geflogenen Flugspuren (Daten von Skyguide) und dient dazu, rasch
und flachendeckend Veranderungen im Flugbetrieb, insbesondere in der quantitativen Rou-
tenbelegung festzustellen. Im Entwurf zum neuen Richtplan des Kantons Aargau wurde der
Rx als Controllinginstrument verankert und es wurden fiir die einzelnen Flugrouten Ober-
grenzen der Routenbelegung festgelegt.
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Antrag 10

10.1 Im Objektblatt ist die Flughafenbetreiberin zu verpflichten, das Monitoring in der heu-
tigen Qualitat weiterzufUhren und noch vorhandene Licken zu schliessen.

10.2 Im Objektblatt wird Ziffer 6, 2. Abschnitt der Festlegungen abgelehnt. Der Abschnitt ist
so zu Uberarbeiten, dass die zustandigen Bundesstellen verpflichtet sind, den Flugbe-
trieb hinsichtlich der Einhaltung der Vorschriften zu (iberwachen und unverziglich ein-
zugreifen, sobald feststeht oder zu erwarten ist, dass die zulassige Larmbelastung Uber-
schritten wird. Kantonale Larmmessungen sind dabei zu bertcksichtigen.

10.3 Der Aargauer Routenindex (Rx) und die diesbezlglichen Regeln des Richtplans des
Kantons Aargau sind fiir das Controlling anzuerkennen.

Wir danken |Ihnen, sehr geehrter Herr Direktor, flr die Berlicksichtigung unserer Antréage bei
der weiteren Bearbeitung des SIL-Objekiblatts Zirich und bei der Anpassung des allgemei-
nen Teils des SIL (B Ill-4). Fir Ruckfragen stehen unsere Fachleute aus dem Departement
Bau, Verkehr und Umwelt gerne zur Verfiigung.

Freundliche Griisse

IM NAMEN DES REGIERUNGSRATS

d‘ammann: Staatsgchreiber:
eter C. Beyeler Dr. Peter Grunenfelder
Kopie an:

— Departement Bau, Verkehr und Umwelt




