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Der vorliegende Bericht wurde gemeinsam vom Bundesamt fur Zivilluftfahrt, der Volkswirtschaftsdi-
rektion des Kantons Zirich sowie von Unique (Flughafen Zirich AG) erarbeitet. Das Copyright liegt
beim BAZL, da dieses als Sachplanungsbehdrde des Bundes die Arbeiten leitet.

Zusammenfassung

Ziel und Zweck des SIL-Prozesses

Ziel des laufenden SIL-Prozesses® ist ein vom Bundesrat genehmigtes SIL-Objektblatt zum Flug-
hafen Zirich, das mit den Richtplanen des Kantons Zirich und der anderen betroffenen Kantone
(Aargau, Schaffhausen) abgestimmt ist. Sach- und Richtplanung bezwecken im Zusammenspiel,
fur die Bevolkerung und den Flughafen fur die nachsten rund 25 Jahre Rechts- und Planungssi-
cherheit zu gewéhrleisten: Der Sachplan definiert die Rahmenbedingungen fir die Entwicklung des
Flughafenbetriebs und der Flughafenanlagen, der Richtplan die Zielvorstellungen und die Vorga-
ben zur Umsetzung fur die Raumentwicklung in der Flughafenregion insgesamt. Der Planungshori-
zont reicht bis zum Jahr 2030. Mdgliche Entwicklungen sollen raumplanerisch gesichert werden.

Ablauf und Stand des SIL-Prozesses

Nachdem sich das Ergebnis eines zwischen November 2001 und August 2002 durchgefuhrten
ersten SIL-Prozesses als nicht tragfahig erwiesen hatte und im Sommer 2004 die Vorbereitung
eines Mediationsverfahrens abgebrochen werden musste, entschied das Eidg. Departement fir
Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) im November 2004, den SIL-Prozess wie-
der aufzunehmen. Dabei geht es nun darum, alle technisch machbaren Stossrichtungen fur die
Bildung von Betriebsvarianten zu untersuchen und zur Diskussion zu stellen und die Position der
Beteiligten dazu im Hinblick auf den Entscheid des Bundes festzuhalten. Der vorliegende Bericht
stellt die Auswahl der Betriebsvarianten und die Ergebnisse der fachlichen Bewertung anhand der
im Oktober 2005 festgelegten Bewertungskriterien vor. Die politische Diskussion, welche in den
zweiten Teil des Koordinationsgesprachs mundet, ist bis Friihjahr 2007 vorgesehen. Dieser folgt
eine Optimierung der engeren Auswahl von Betriebsvarianten, bevor in der zweiten Jahreshélfte
2007 der Schlussbericht zum Koordinationsprozess und der Entwurf zum SIL-Objektblatt verfasst
werden. Die formellen Sach- und Richtplanungsverfahren, in deren Verlauf auch die Mitwirkung
der Bevolkerung vorgesehen ist, sind ab Ende 2007 geplant und sollen Ende 2009 durch Bundes-
ratsentscheide zur Festlegung des SIL-Objektblatts und zur Genehmigung der kantonalen Richt-
plane abgeschlossen werden.

Der SIL-Prozess steht unter Leitung des Bundesamtes fir Zivillufttahrt (BAZL); der Kanton Zurich
und Unique (Flughafen Zirich AG) sind als Projektpartner beteiligt. Die Kantone Aargau und
Schaffhausen sowie weitere Bundesstellen werden anlésslich von Koordinationsgesprachen kon-
sultiert und auch tber Zwischenschritte informiert. Informationen erfolgen auch an die tbrigen
Nachbarkantone und an Deutschland.

Grundlagen fur den SIL-Prozess

Mit dem Koordinationsgespréach vom 25. Oktober 2005 erreichte der SIL-Prozess einen ersten
Meilenstein. Die Grundlagen fiir die Ausarbeitung und die Bewertung der kiinftigen Betriebsvarian-
ten bildeten den Diskussionsgegenstand: eine Nachfrageprognose fur die Schweizer Luftfahrt bis
2030, betriebliche Eckwerte und Vorgaben fur die Variantenentwicklung und Kriterien fir deren
Bewertung. Um den drei Dimensionen der Nachhaltigkeit (Wirtschaft, Umwelt, Gesellschaft) zu
genligen, wurde unter anderen die Vorgabe formuliert, dass neben Varianten, welche die prognos-

! SIL steht fiir Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt
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tizierte Nachfrage abzudecken vermdgen, auch solche erarbeitet werden, die nicht dazu in der
Lage sind beziehungsweise auf dem jetzigen Pistensystem beruhen. Die diskutierten Grundlagen
stiessen auf breite Zustimmung. Der vorliegende Bericht gibt dariber Auskunft, wie die Vorgaben
in der Folge umgesetzt wurden und wie die Resultate im Licht der Vorgaben zu beurteilen sind.

Grundlagen fur den Flughafenbetrieb

Fachexperten der drei Projektpartner entwickelten mit punktueller externer Unterstitzung auf der
Basis des ersten Koordinationsgesprachs die notwendigen technischen Grundlagen:

e Betriebselemente: Einzelne An- und Abflugrouten mitsamt der dazu nétigen Infrastruktur;

e Flugbetriebskonzepte: Kombination einzelner Betriebselemente, um den gleichzeitigen Lande-
und Startbetrieb in bestimmten Betriebsphasen sicherzustellen;

e Betriebsvarianten: Kombination von Flugbetriebskonzepten, um den Flughafenbetrieb tber das
ganze Jahr und unter allen Wetterbedingungen gewahrleisten zu kénnen;

e Luftraumstruktur: Definition und Abgrenzung des Luftraums fur die An- und Abflugrouten;

e Flughafenperimeter und Sicherheitszonen: Abgrenzung des Raums fir die Flughafenanlagen
und die An- und Abflugrouten.

Im Rahmen dieser Facharbeiten ging es darum, alle technisch méglichen Betriebsvarianten ergeb-
nisoffen zu identifizieren. Die Variantenbildung richtete sich daher einerseits nach betrieblichen,
anderseits nach umwelt- und raumordnungspolitischen Anforderungen und suchte nach Optimie-
rungsmaglichkeiten. Politische Erwdgungen spielten dabei keine Rolle. In dieser Phase ging es vor
allem darum, Aufschluss tber die Vor- und Nachteile verschiedener Stossrichtungen zu erhalten.
Detaillierte Optimierungsschritte sind fur die engere Auswahl der Betriebvarianten in der nchsten
Projektphase vorgesehen. Die betrieblichen Grundlagen wurden, soweit im gegenwartigen Verfah-
rensstadium zweckmassig, einer Sicherheitseinschatzung unterzogen.

Facher der Betriebsvarianten

Es liegen als Ergebnis 19 Betriebsvarianten vor, die nach den Anflugrichtungen gegliedert werden
kénnen. Anflige sind aus Norden, Osten und Stden und in Kombinationen méglich; der Westan-
flug scheidet aus Sicherheitsgriinden aus. Die Betriebsvarianten stellen unterschiedliche Anforde-
rungen an die Pisteninfrastruktur:

e Sieben Betriebsvarianten kommen mit dem heutigen Pistensystem aus;
e Sechs Betriebsvarianten erfordern eine Verlangerung der Pisten 10-28 und 14-32;

e Sechs Betriebsvarianten setzen ein Parallelpistensystem voraus. Ein solches ist aufgrund der
topografischen Verhaltnisse nur in Nord-Siid-Richtung mdglich und wirde durch Drehung der
bestehenden Piste 14-32 in eine parallele Lage zur Piste 16-34 erreicht.

In der Bewertung der Betriebsvarianten aufgrund der vor einem Jahr definierten Kriterien mittels
Vergleichswertanalyse und Nutzwertanalyse ergeben sich insgesamt Vorteile fiir die Varianten mit
Pistenverlangerungen, dies insbesondere in Bezug auf die Larmbelastung. Diese Varianten de-
cken jedoch die prognostizierten Mobilitatsbedirfnisse mittel- und langfristig nicht ab. Betriebsvari-
anten auf dem Parallelpistensystem haben klare Vorteile bei der Leistungsfahigkeit und davon ab-
geleitet auch bei den volkswirtschaftlichen Effekten des Flughafens. Diesen Vorteilen stehen
Nachteile beim Flachenverbrauch (insbesondere Beeintrachtigung von Schutzgebieten), bei der
Umweltbelastung (Schadstoffausstoss, teilweise auch Larm) und bei den Investitionskosten ge-
geniber. Im Gegensatz dazu zeigen die Betriebsvarianten auf dem bestehenden Pistensystem
erwartungsgemass Vorteile bei der Beeintrachtigung der umgebenden Bodennutzungen, dem
Schadstoffausstoss und bei den Investitionskosten, sind aber mit klaren Nachteilen bei der Leis-
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tungsfahigkeit und den volkswirtschaftlichen Effekten behaftet. In allen Pistenzusténden ergibt die
Nordausrichtung ergéanzt mit Ostkonzepten die besten Resultate.

Die technischen Unterlagen und die Bewertungsergebnisse der Betriebsvarianten bilden nun die
Grundlage fur die politischen Meinungsbildungs- und Entscheidungsprozesse im Rahmen des
zweiten Koordinationsgesprachs.
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1. Einleitung

1.1. Grundsatze des SIL-Prozesses

Der Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) ist ein Raumplanungsinstrument des Bundes, mit
dem er die Ziele und Vorgaben fur die Infrastruktur der Zivilluftfahrt festlegt. Der Bundesrat hat den
Konzeptteil des SIL am 18. Oktober 2000 verabschiedet. Im Objektblatt zum Flughafen Zurich sol-
len diese konzeptionellen Ziele und Vorgaben nun konkretisiert werden. Im Einzelnen sind der
Zweck, das beanspruchte Areal, die Grundziige der Nutzung, die Erschliessung sowie die Rah-
menbedingungen zum Betrieb festzulegen und die Auswirkungen auf Raum und Umwelt darzustel-
len. Der SIL ist fur die Behdrden aller Stufen verbindlich. Das vom Bundesrat verabschiedete Ob-
jektblatt ist Voraussetzung fur die Genehmigung des Betriebsreglements und die Bewilligung von
Flughafenanlagen nach Luftfahrtgesetz.

Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) Richtpléne der Kantone
Koordinationsgespréach | (Grundlagen) 2005
c
& Losungsansatze fur kiinftigen Flughafenbetrieb: 2006
% Bildung und Bewertung von Betriebsvarianten
oD C
53
% O| Koordinationsgespréach Il Teil 1 (Pras. Betriebsvarianten) .
g % Fachliche Erlauterungen und politischer Prozess
w @
=i £| Koordinationsgesprach Il Teil 2 (Gespréch)
o § 2007
_§ 5| Wahl und Optimierung der Betriebsvarianten
oo

Koordinationsgespréach lll, Vernehmlassung, Schlussbericht

- e S O S S e e e e e e Em —— —— —— —— —— —— —— . — — — — — — — — —

Entwurf SIL-Objektblatt,
Konsultation Bundesstellen / Kantone

Entwurf Richtplane, Anhérung der Behdrden

2008 Uberarbeitung Richtpléane,

Uberarbeitung SIL-Objektblatt (koordiniert mit Kantonen) ZH: Richtplanvorlage an Kantonsrat

=

n

=

N

c

o

£ T

g0 ZH: Beratung Kantonsrat

20

o< SIL: Mitwirkung der Bevoélkerung, Anhérung der Behérden Richtpléane: 6ffentliche Auflage, Vorprufung Bund

ST

o

=N

S § Bereinigung SIL-Objektblatt (mit Bundesstellen/Kantonen) 2009 Uberarbeitung Richtplane

° o

(@) g_ Beschluss Richtpléane (Kantonsrat / Grosser Rat)

o £

cq\_,' é Antrag an den Bundesrat Cormelle Prifung Bund, evtl. Differenzbereinigung

(2]

g 2| SIL: Verabschiedung durch den Bundesrat Richtplane: Genehmigung durch den Bundesrat
=]

Abbildung 1:  Ablauf des SIL-Prozesses Flughafen Zirich in zwei Phasen

Die Festlegungen im SIL zur Luftfahrt sind denjenigen zur raumlichen Entwicklung in den kantona-
len Richtplanen gleichgestellt. SIL und Richtpléne sind aufeinander abzustimmen. Das Objektblatt
zum Flughafen Zirich und die Anpassung der Richtpléne der betroffenen Kantone werden vom
Bundesrat gleichzeitig genehmigt. Bei Konflikten, die im Abstimmungsprozess nicht ausgerdumt
werden konnen, ist das Bereinigungsverfahren nach Raumplanungsgesetz durchzufuhren.

In den Jahren 2001 und 2002 wurde ein erster SIL-Prozess (SIL 1) zum kinftigen Betrieb des
Flughafens Zirich unter der Leitung von Herrn Standerat Hans Lauri durchgefiihrt. Beteiligt waren
der Standortkanton Zirich, die Nachbarkantone, die zustandigen Bundesstellen (BAZL, ARE, BU-
WAL, VBS) und die Unternehnmungen Unique (Flughafen Zirich AG), Skyguide und Swiss. Die
Ergebnisse sind im Schlussbericht vom 27. August 2002 zusammengefasst. In der Folge distan-
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Zierte sich der Kanton Zurich vom Ergebnis des SIL 1 und nahm die Erarbeitung eigener Vorstel-
lungen zur langfristigen Entwicklung des Flughafens an die Hand.

Mit dem Ziel, Grundlagen fur die Raumentwicklung der Flughafenregion im Zusammenhang mit
der langfristigen Entwicklung des Flughafens auszuarbeiten, fihrte der Kanton Zurich in der Zeit
von Ende 2002 bis Mitte 2004 das Projekt RELIEF (Raumentwicklungskonzept fir die Flughafen-
region und langfristige Infrastrukturentwicklung des Flughafens) durch. Die Optionen fur die lang-
fristige Raumentwicklung der Flughafenregion und die Entwicklung der Flughafeninfrastruktur wur-
den von verwaltungsunabhangigen Experten erkundet und beurteilt. Die Grundlagen wurden simul-
tan und in Konkurrenz durch internationale Teams bereitgestellt. Ende 2004 nahm der Regierungs-
rat des Kantons Zirich eine politische Beurteilung der Projektergebnisse vor und schloss das Pro-
jekt formell ab (veroffentlichter Regierungsratsbeschluss Nr. 1930/2004). Die Beurteilung erfolgte
zur Hauptsache aufgrund der am 15. September 2004 beschlossenen Flughafenpolitik. Vorbehal-
ten blieb eine eingehende fachtechnische Prifung durch die zustandigen Behdrden im Rahmen
des im November 2004 wieder aufgenommenen SIL-Prozesses. Aufgrund der Beurteilung be-
stimmte der Regierungsrat diejenigen Empfehlungen der Experten, die im Rahmen des SIL-
Prozesses vertieft und im Quervergleich mit den anderen Lésungsansatzen geprift werden sollten.

Anséatze aus dem SIL 1 sowie aus RELIEF sind beim SIL-Prozess insofern in der Grundlagenent-
wicklung mitbericksichtigt, als alle betrieblichen Optionen geprift wurden. Verschiedene Elemen-
te, welche in den beiden friiheren Planungsprozessen Verwendung fanden, mussten dabei verwor-
fen werden, da die Machbarkeit einer genaueren Prifung nicht Stand hielt.

Der SIL-Prozess wird in zwei Phasen durchgefiihrt (vgl. Abbildung 1). In der ersten Phase werden
die Losungsansétze fur den kinftigen Flughafenbetrieb erarbeitet. Beteiligt sind die Fachstellen
der Projektpartner (Bund, Kanton Zirich, Flughafen Zirich AG). Bei Bedarf werden externe Fach-
leute beigezogen. Geprift werden alle technisch moglichen Lésungsansatze der kinftigen Flugha-
fenentwicklung; der SIL-Prozess ist ergebnisoffen. Die politische Konsolidierung der erarbeiteten
Grundlagen unter den Behorden von Bund und betroffenen Kantonen erfolgt an den Koordinati-
onsgesprachen. Die Ergebnisse der Koordination (Konsens, allféllige Differenzen) werden nach
dem dritten Koordinationsgesprach in einem Schlussbericht festgehalten. Dieser Schlussbericht
soll in der zweiten Halfte 2007 vorliegen. In der zweiten Phase des SIL-Prozesses werden die or-
dentlichen Verfahren zum SIL und zu den Richtplanen der betroffenen Kantone durchgefuhrt, ein-
schliesslich den gesetzlich vorgegebenen Mitwirkungs- und Vernehmlassungsverfahren. Inhaltlich
stitzen sich SIL- und Richtplanentwtirfe, welche den ersten Schritt der ordentlichen Verfahren dar-
stellen, auf die Ergebnisse der ersten Prozessphase.

Die einzelnen Schritte in der Verfahrenskoordination zwischen dem SIL und den Richtplanen der
betroffenen Kantone Zirich, Aargau und Schaffhausen sind im Anhang E.1 dargestellt. Gerechnet
wird mit einer Verabschiedung des SIL-Objektblatts zum Flughafen Zirich und einer Genehmigung
der Richtplananpassungen durch den Bundesrat Ende 2009. Dieser Zeitplan geht von einem rei-
bungslosen Verfahrensablauf nach den gesetzlich vorgegebenen Fristen aus.

1.2. Inhalte und Ergebnisse des ersten Koordinationsgesprachs

Am ersten Koordinationsgesprach vom 25. Oktober 2005 wurden folgende Grundlagen fur die Er-
arbeitung der Betriebsvarianten prasentiert und diskutiert:?

e Prognose zur Entwicklung der Nachfrage im Luftverkehr
Die Prognose liefert Erkenntnisse Uber die langfristige Entwicklung der Nachfrage nach Luft-
verkehrsleistungen in der ganzen Schweiz (alle Landesflughafen). Sie basiert auf der Pramis-
se, dass die Nachfrage auf dem Flughafen Zirich und den anderen Schweizer Flughafen ohne

2 Die prasentierten Unterlagen sind publiziert unter www.sil-zuerich.admin.ch
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Einschrankungen abgedeckt werden kann (engpassfreie Entwicklung). In der Studie wird fur
den Flughafen Zrich ein jahrliches Wachstum der Passagiernachfrage von 4.1% bis ins Jahr
2030 und ein Wachstum von 2.9% bei den Flugbewegungszahlen ausgewiesen. In absoluten
Zahlen heisst das:

Flugbewegungen

Jahr Linien- und Charterverkehr Allgemeine Luftfahrt Total Bewegungen
2000 291°000 34’600 325’600
2004 231'100 35’000 266'700
2020 366’900 35’000 401’900
2030 415500 35’000 450’500

Passagiere (Mio.)

Jahr Lokalpassagiere Transferpassagiere Total Passagiere
(Anteil in %)

2000 12.5 10.0 (44%) 22.5

2004 12.5 4.6 (27%) 17.1

2020 20.6 11.3 (35%) 31.9

2030 24.8 15.1 (38%) 39.9

Betriebliche Eckwerte

Die Betriebszeiten von 6.00 bis 23.00 Uhr (plus eine halbe Stunde fir Verspatungsabbau) wur-
den am ersten Koordinationsgesprach als Eckwert gesetzt. Basierend auf der Nachfrageprog-
nose wurden folgende weiteren betriebliche Eckwerte ermittelt:

0 Stundenkapazitat der Flugbetriebskonzepte fir den Tagbetrieb (Verkehrsspitze) von 96
Flugbewegungen (Jahr 2020) bzw. 109 Flugbewegungen (Jahr 2030) pro Stunde, die
massgebende Lande- bzw. Startkapazitat betragt jeweils zwei Drittel dieses Wertes. In den
Morgen- und Abendrandstunden wurden tiefere Werte ausgewiesen.

0 Betriebsumfang entsprechend der Nachfrageprognose von jahrlich 402'000 (2020) bzw.
450’500 Flugbewegungen (2030).

0 Flottenzusammensetzung: Anteile der Flugzeuge unterschiedlicher Sitzplatzkategorien
(Gefassgrosse) am Verkehrsaufkommen.

Diese Eckwerte stellen keine Mindestanforderungen, sondern Ziel- bzw. Planungswerte flr die
Variantenbildung dar.

Vorgaben zur Erarbeitung der Betriebsvarianten

Die Vorgaben setzen sich einerseits aus allgemeinen Grundsétzen, andererseits aus methodi-
schen Vorgaben fir die Erarbeitung der Flugbetriebskonzepte und die Variantenbildung zu-
sammen. Unter anderem wurde festgelegt, dass

o alle sicheren und effizienten Flugbetriebskonzepte in die Uberlegungen einzubeziehen
sind. Wenn solche Flugbetriebskonzepte nicht berticksichtigt werden, ist dies zu begriin-
den.

o die Betriebsvarianten den Anforderungen der Nachhaltigkeit Rechnung tragen sollen. Bei
der Bewertung der Varianten sind die Kriterien der Nachhaltigkeit zu bericksichtigen.

o die Sicherheit der Varianten zu gewahrleisten ist und deren Auswirkungen auf Raum und
Umwelt moglichst gering zu halten sind.
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o0 die Betriebsvarianten sowohl auf einen kurzfristigen als auch einen mittel- bis langfristigen
Planungshorizont auszurichten sind.

o0 sowohl Varianten mit Beriicksichtigung der Restriktionen im deutschen Luftraum fur An-
und Abfliige gemass der heute geltenden deutschen Verordnung (220. Durchfiihrungsver-
ordnung, DVO) zu bilden sind, als auch solche, die ganz oder teilweise die Einschrankun-
gen im deutschen Luftraum nicht beriicksichtigen.

Gemass Luftfahrtpolitik des Bundes soll sich der Flughafen der Nachfrage entsprechend entwi-
ckeln kdnnen, soweit dies mit den Grundséatzen der Nachhaltigkeit vereinbar ist. Es wurden
sowohl Betriebsvarianten gebildet, welche die betrieblichen Eckwerte erreichen (mit Ausbau
des Pistensystems), als auch Varianten, die auf dem bestehenden Pistensystem beruhen.

o Kiriterien fur die Bewertung der Betriebsvarianten
Die Liste der Bewertungskriterien und -indikatoren basiert auf den bestehenden Beurteilungs-
systemen zur Nachhaltigkeit des Bundes. Sie umfasst Kriterien aus allen drei Dimensionen der
nachhaltigen Entwicklung (Umwelt, Wirtschaft, Gesellschaft).

Im Nachgang zum ersten Koordinationsgesprach hatten die Nachbarkantone des Kantons Zirich
Gelegenheit, sich schriftlich zu den vorliegenden Grundlagen zu aussern und sich auf Fachebene
Uber Einzelheiten und technische Zusammenhdange vertieft informieren zu lassen.

Die Projektpartner werteten die Eingaben aus. Das BAZL informierte die Nachbarkantone schrift-
lich iber den Umgang mit deren Antrdgen. Am 23. Februar 2006 verabschiedeten die Projektpart-
ner die Grundlagen fur die Erarbeitung der Betriebsvarianten und schlossen damit den ersten Pro-
zessschritt ab.

1.3. Arbeiten nach dem ersten Koordinationsgesprach

Nach dem ersten Koordinationsgesprach sind auf fachlicher Ebene folgende weiteren Grundla-
genarbeiten durchgefihrt worden, deren Vorgehen und Inhalt in Kapitel 3 umschrieben sind:

e Erarbeitung und technische Priifung von Betriebselementen; unter einem Betriebselement wird
ein Anflug mit Landung oder ein Start mit Abflugroute einschliesslich der dazu erforderlichen
Infrastruktur verstanden. Untersucht wurden alle mdglichen An- und Abfliige auf den 6 beste-
henden sowie auf neuen Pistenachsen. Anderungen am Pistensystem zogen eine Uberpriifung
der baulichen Machbarkeit nach sich. Zu den flugtechnisch als realisierbar eingestuften Be-
triebselementen wurden zudem Sicherheitseinschatzungen vorgenommen.

e Erarbeitung von Flugbetriebskonzepten auf der Basis der Betriebselemente; unter einem Flug-
betriebskonzept wird der Betrieb des Flughafens zu einem bestimmten Zeitpunkt verstanden
(Kombination von An- und Abflug in Abhangigkeit von Wetterlage und Tageszeit). Zu den flug-
technisch als realisierbar eingestuften und zweckmassigen Konzepten wurden ebenfalls Si-
cherheitseinschatzungen vorgenommen.

e Bildung von Betriebsvarianten aus den Flugbetriebskonzepten gemass Vorgaben; eine Be-
triebsvariante entspricht dem Betrieb des Flughafens Gber das Jahr (Summe der eingesetzten
Flugbetriebskonzepte). Je komplexer eine Betriebsvariante aufgebaut ist (Zahl der eingesetz-
ten Flugbetriebskonzepte, Art der Konzeptwechsel im Verlaufe des Tages), desto aufwéndiger
und anspruchsvoller ist es, die erforderliche Sicherheit zu gewahrleisten. Deshalb wurde fir je-
de Betriebsvariante die Komplexitat beurteilt.

e Erarbeitung der flr die Betriebsvarianten notwendigen Luftraumstruktur mit Anbindung der
Flugrouten an die Luftstrassen.

e Darstellung der fur die Flughafenentwicklung beanspruchten Flachen; diese Flachen umfassen
die fUr die Betriebsvarianten notwendige Infrastruktur und die von Luftfahrthindernissen freizu-

13/112



SIL-Prozess Flughafen Zirich: Bericht Betriebsvarianten vom 8. Dezember 2006

haltenden Gebiete. Die Auswirkungen eines Ausbaus der Flughafeninfrastruktur auf die Flug-
hafenumgebung wurden abgeschatzt. Die Ergebnisse dienen als Grundlage fiir die Bewertung
der Varianten, fur die Koordination mit der Richt- und Nutzungsplanung in den betroffenen
Gemeinden und fur die Definition des Flughafenperimeters im SIL-Objektblatt.

e Priufung der Einhaltung der Vorgaben fir die Variantenbildung.

e Erganzung der Nachfrageprognose: Abschéatzung der Entwicklung des Luftverkehrs fir alle
Betriebsvarianten unter Berlcksichtigung der jeweiligen Leistungsfahigkeit. Diese Zusatzstudie
dient unter anderem als Grundlage fir die Larmberechnungen und fur die Untersuchungen zu
den volkswirtschaftlichen Auswirkungen der Betriebsvarianten.

e Berechnung der Larmauswirkungen der Betriebsvarianten: Fir jede Variante wurden die Ge-
biete bestimmt, in denen die Larmgrenzwerte nach LSV Uberschritten sind. Daraus wurden ver-
schiedene Indikatoren fur die Bewertung der Varianten abgeleitet (Anzahl der von Grenzwert-
Uberschreitungen betroffenen Personen, Bauzonen mit eingeschrankten Entwicklungsmaglich-
keiten, usw.). Zuséatzlich wurde fir alle Varianten die Anzahl stark von Fluglarm belastigter
Personen geméass dem «Zircher Fluglarm-Index» (ZFI) berechnet.

e Studien zu den volkswirtschaftlichen Wirkungen der Betriebsvarianten: von Interesse sind ins-
besondere die Unterschiede zwischen den Varianten mit unterschiedlicher Leistungsfahigkeit.
Diese Studien dienen als Grundlage fur die Bewertung der Betriebsvarianten.

e Rechtliche Abklarungen zur Machbarkeit von Infrastrukturanlagen im Gebiet der bundesrecht-
lich geschitzten Flachmoore.

e Uberpriifung und Erganzung der Liste der Bewertungskriterien; Datenbeschaffung und -aus-
wertung fir die Bewertung der Betriebsvarianten; Durchfiihrung der Bewertung in Form einer
Vergleichswert- und einer Nutzwertanalyse und Darstellung der Ergebnisse.

Diese Arbeiten leisteten jeweils spezielle Arbeitsgruppen, die sich aus Vertretern der zusténdigen
Fachstellen der Projektpartner zusammensetzten. Geleitet wurden diese Arbeitsgruppen durch die
Projektpartner nach Massgabe ihrer Zustandigkeit und fachlichen Kompetenz. Wesentliche Teile
der Arbeiten wurden an externe Experten vergeben (Ergdnzung Nachfrageprognose, Larmberech-
nungen, volkswirtschaftliche Studien, Begleitung der Variantenbildung und der Bewertung). Die
Ergebnisse und Empfehlungen dieser Arbeitsgruppen sind in Kapitel 4 zusammengefasst.

Seit Beginn des SIL-Prozesses reichten verschiedene Gemeinden und Organisationen ihre Forde-
rungen zur Bildung der Betriebsvarianten und zur kiinftigen Entwicklung des Flughafens beim
BAZL ein. Insgesamt liegen 10 Eingaben vor. Sie werden in Kapitel 5 behandelt.

1.4. Einbezug der Nachbarkantone

Da die Kantone Aargau und Schaffhausen mit einer Uberschreitung der Planungswerte fur Wohn-
zonen nach Larmschutzverordnung (PW ES II) rechnen missen und damit in ihrer Richtplanung
betroffen sind, konnten sie sich ebenfalls am SIL-Prozess beteiligen. Die beiden Kantone waren in
der Arbeitsgruppe vertreten, die sich mit der Verfahrenskoordination von Richt- und Sachplanung
befasst hat. Uberdies fanden mit Vertretern dieser Kantone am 10. Mai 2006 und am 20. Septem-
ber 2006 so genannte Fachkoordinationssitzungen statt. Dabei wurde insbesondere Uber die Me-
thodik und das Vorgehen bei der Erarbeitung der Grundlagen informiert. Antrége und Anregungen
von kantonaler Seite wurden entgegengenommen, geprft und soweit wie moglich berlcksichtigt.

Die anderen Nachbarkantone St. Gallen, Schwyz, Thurgau und Zug wurden zusammen mit den
Kantonen Aargau und Schaffhausen auf der Ebene der zustandigen Departementsvorsteher am
24. August 2006 vom Direktor des BAZL tiber den Zwischenstand der Arbeiten und das weitere
Vorgehen informiert.
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1.5. Einbezug der Gemeinden des Kantons Zirich

Als Standortkanton hat der Kanton Zirich den grossten volkswirtschaftlichen Nutzen, tragt aber
auch die grosste Belastung durch den Flughafen. Er nimmt die Interessen zum Schutz der Bevdél-
kerung und zur Starkung des Wirtschaftsstandorts und der Volkswirtschaft des Kantons wahr. Ge-
mass Projektplan fir den SIL-Prozess ist er deshalb fir die politische Konsolidierung der erarbeite-
ten Varianten innerhalb des Kantons besorgt (Gemeinden, private Gruppierungen).

Gestutzt auf § 4 des kantonalen Flughafengesetzes besteht fir die Information und die Diskussion
des SIL-Prozesses mit den Gemeinden die Konsultative Konferenz Flughafen Zirich (KKFZ). Die
KKFZ wird durch die Vorsteherin der Volkswirtschaftsdirektion geleitet. Alle Bezirke des Kantons
sind in der KKFZ vertreten. An allen sechs bisherigen Sitzungen der KKFZ in der heutigen Organi-
sationsform wurde Uber den Stand und den Ablauf des SIL-Prozesses informiert und diskutiert.
Zweimal war der Direktor des BAZL anwesend, einmal erfolgte die Information durch Mitarbeiter
des BAZL.

Das Info-Forum Flughafen Zirich dient dem Informationsaustausch zwischen den Bulrgerorganisa-
tionen und Interessenverbanden von Gemeinden rund um den Flughafen einerseits und der Volks-
wirtschaftsdirektion anderseits. Das Info-Forum wird durch die Vorsteherin der Volkswirtschafts-
direktion geleitet. Eingeladen sind die Prasidentinnen und Présidenten sowie je zwei weitere Per-
sonen der verschiedenen Organisationen. An den bisherigen zwei Sitzungen war der SIL-Prozess
ebenfalls ein zentrales Thema.
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2. Einflussfaktoren auf den SIL-Prozess

Der SIL-Prozess ist auf die Festlegung von kurz- und mittel- bis langfristigen Vorgaben fur die
kunftige Flughafenentwicklung ausgelegt. Dabei miissen verschiedene Rahmenbedingungen und
Einflussfaktoren berlicksichtigt werden. Eine wichtige Behinderung des Flughafenbetriebs sind die
deutschen Einschrankungen fur Anflige von Norden auf die Hauptlandepisten (Kapitel 2.1 und
2.2). Im Kanton Zirich sind zahlreiche politische Vorstdsse angekindigt, in Vorbereitung oder be-
reits eingereicht, mit denen der Regierungsrat auf eine bestimmte Ausrichtung seiner Flughafenpo-
litik verpflichtet werden soll (Kapitel 2.3). Parallel zum SIL-Prozess sind verschiedene wichtige
Bau- und Betriebsprojekte des Flughafens im Gange (Kapitel 2.5). Und schliesslich nimmt auch die
Entwicklung anderer Flughafen Europas Einfluss auf die Zukunftsplanung des Flughafens Zirich
(Kapitel 2.6).

2.1 Stand der Rechtsverfahren gegen die deutschen Beschrankungen

Nachdem im Friihling 2003 der Staatsvertrag vom 18. Oktober 2001°, welcher die Nutzung des
suddeutschen Luftraums fur An- und Abflige regelte, von den eidgendssischen Raten abgelehnt
worden war, erliess Deutschland, das den Vertrag bis dahin ebenfalls noch nicht genehmigt hatte,
einseitig Massnahmen zur Beschrankung der Anfliige von Norden Uber deutsches Gebiet. Gegen
diese Durchfiihrungsverordnung (DVO) zur Luftverkehrsordnung sind einerseits Unique (Flughafen
Zirich AG) und die Swiss bei deutschen Verwaltungsgerichten und andererseits die Schweizeri-
sche Eidgenossenschaft bei den zustdndigen Organen der EG gerichtlich vorgegangen. Dieses
Verfahren ist gegenwartig vor dem Europaischen Gericht in erster Instanz hangig. Ein Urteil wird
fur ca. Mitte 2007 erwartet. In Deutschland hat das Bundesverwaltungsgericht die Verfahren bis
zum Vorliegen eines Urteils der européischen Instanzen sistiert.

Somit ist bis heute juristisch nicht geklart, ob die deutsche Verordnung rechtmassig ist oder nicht.

2.2. Stand der Verhandlungen mit Deutschland

Uber die Bedingungen fiir die Benuitzung des siiddeutschen Luftraums strebt die Schweiz eine
Verhandlungslosung mit Deutschland an. Am 31. Oktober 2006 haben sich der deutsche Ver-
kehrsminister Wolfgang Tiefensee und Bundesprasident Moritz Leuenberger zu Gesprachen ge-
troffen. Dabei legten die Verhandlungsdelegationen unter anderem fest, dass die technisch mach-
baren Varianten aus dem SIL-Prozess die Grundlage fir die weiteren Gesprache mit Deutschland
zur Regelung der An- und Abflugproblematik am Flughafen Zirich bilden.

Ziel der Gesprache auf Fachebene ist die Erarbeitung von Eckwerten fur eine Vereinbarung, die
fur die Bevolkerung der Schweiz, die Bevolkerung Deutschlands und den Flughafen eine insge-
samt bessere Ldsung bringt als die heutige Regelung mit der einseitig verfligten, einschrdnkenden
deutschen Verordnung.

2.3. Politische Diskussionen im Kanton Zirich

Ausgel6st durch die starke Verkehrszunahme im Jahre 1996 infolge der Konzentration der Inter-
kontinentalflige des damaligen Home Carrier (Swissair) entwickelte sich der Fluglarm in den ver-
gangenen zehn Jahren zu einem zentralen politischen Thema im Kanton Zurich. Das politische
Klima im Umfeld des Flughafens verschlechterte sich, als infolge der ab Oktober 2001 schrittweise

8 Vertrag zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Bundesrepublik Deutschland Uiber die Durchfih-

rung der Flugverkehrskontrolle durch die Schweizerische Eidgenossenschaft tiber deutschem Hoheitsgebiet und
Uber Auswirkungen des Betriebes des Flughafens Zirich auf das Hoheitsgebiet der Bundesrepublik Deutschland
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eingefiihrten Restriktionen zur Nutzung des deutschen Luftraums die Anflige auf den Flughafen
Zirich vermehrt von Osten und zusatzlich neu von Suden angeordnet werden mussten. Dies aus-
serte sich u. a. in zahlreichen parlamentarischen Vorstdssen und in einer im Sommer 2004 einge-
reichten Volksinitiative «Fur eine realistische Flughafenpolitik», die eine zahlenmassige Beschran-
kung der Flugbewegungen und eine Verlangerung der Nachtflugsperre fordert. Weitere Initiativen
sind angekindigt oder eingereicht. Sie verlangen u. a. den Verzicht auf jeglichen Ausbau der Pis-
ten.

Der Regierungsrat empfiehlt den Stimmberechtigten die Volksinitiative «Fir eine realistische Flug-
hafenpolitik» zur Ablehnung und brachte einen Gegenvorschlag ein. Dieser sieht die gesetzliche
Verankerung eines verbindlichen Richtwerts zur Einddmmung der Fluglarmbel&stigung vor («Zur-
cher Fluglarm-Index»). Statt auf eine Bewegungsbeschrankung zielt die vorgeschlagene Ldsung
auf eine Beschrankung der Anzahl vom Fluglarm stark gestorter Personen und ein kontinuierliches
Monitoring der Larmentwicklung ab. Der «Zurcher Fluglarm-Index» ist neben den Grenzwerten aus
der Larmschutzverordnung Teil der Kriterien fir die Bewertung der Betriebsvarianten.

2.4, Entwicklung des Flughafenumfelds

Die Siedlungsentwicklung im unmittelbaren Flughafenumfeld war in jingster Vergangenheit sehr
gross. Der Flughafen wurde und wird weiter «umsiedelt».

Der Datenvergleich der Volksz&hlungen 1990 und 2000 (vgl. Abbildung 2) zeigt die intensive Bau-
tatigkeit rund um das Flughafenareal. Auch innerhalb des Larmimmissionsgrenzwerts des Jahres
2000 nimmt die Bevolkerungsdichte teilweise massiv zu. Dies auch in Bereichen, welche im beste-
henden Richtplan als Fluggebiete ausgewiesen sind. Flughafengemeinden liegen beztglich
Wohnbautétigkeit auf den vorderen Rangen im Kanton. Sogar in der unmittelbaren Umgebung des
Flughafens, im Bereich der héchsten Larmkonzentration des zunehmenden 6ffentlichen Flugver-
kehrs, war auch im vergangenen Jahrzehnt eine sehr grosse Bevélkerungszunahme zu verzeich-
nen. Dadurch verscharft sich der Konflikt zwischen den Planungszielen, einerseits eine nachfrage-
gerechte Verkehrsentwicklung zu erméglichen und andererseits die Bevdlkerung vor Fluglarm zu
schitzen.

2.5. Verfahren und Projekte am Flughafen Zirich

«Zirich 2010» («Schengen» und «Staff Screening Phase IlI»)

Zur Umsetzung der Anforderungen an die Trennung der Passagiere aus und nach Schengen-
Landern von denjenigen aus und nach andern L&ndern muissen die Terminals umgebaut und ge-
sonderte Bereiche geschaffen werden, was zu einer Kapazitatseinbusse bei den bestehenden An-
lagen fuhrt. Die erhéhten Sicherheitsanforderungen fur den Zutritt zum nicht-6ffentlichen Flugha-
fengebiet erfordern grossere Flachen bei den Sicherheitskontrollen. Beide Massnahmen sollen in
einem Umbauprojekt bis 2010 realisiert werden.

Einfihrung ILS Piste 28

Wegen der in den vergangenen Jahren verstarkt erfolgten Beanspruchung der Piste 28 ergab sich
das Bedurfnis, diese mit einem Instrumentenlandesystem ILS auszuristen. Es wurde am 26. Ok-
tober 2006 in Betrieb genommen. Gegen die Einfiihrung des ILS-Anflugs sind Beschwerden bei
der Rekurskommission fur Infrastruktur und Umwelt (REKO INUM) hangig.
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Abbildung 2:

Bevolkerungszunahme in der Flughafenregion 1990 bis 2000.
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Schnellabrollwege, Mehrfachzugange zu den Pisten (Multiple Entries)

Zur teilweisen Verringerung der Kapazitatsverluste aufgrund der DVO sollen fir die beiden Lande-
pisten 28 und 34 ebenfalls Schnellabrollwege gebaut werden, welche die Pistenbelegungszeit
durch gelandete Flugzeuge verkirzen. Mehrfachzugange zu den Pisten 16, 28 und 32 ermdglichen
eine verbesserte Ausnutzung der Kapazitat fur den Start. Unique (Flughafen Zirich AG) hat dazu
Gesuche beim BAZL eingereicht. Die Genehmigungsentscheide stehen aus.

Genehmigungsverfahren «vorlaufiges Betriebsreglement»

Zurzeit wird der Flughafen geméss einem Betriebsreglement betrieben, welches im Rahmen der
Konzessionserneuerung im Jahr 2001 genehmigt worden war. Eine umfassende Prifung der be-
trieblichen Aspekte, wie vom Luftfahrtrecht vorgeschrieben, erfolgte damals aber noch nicht, weil
wegen der fehlenden Einigung mit Deutschland eine wichtige Rahmenbedingung in der Schwebe
war. Nach der schrittweisen Einfihrung der DVO musste das Betriebsreglement mehrmals ange-
passt werden, weil vermehrt Anfliige von Osten und neu von Suden nétig wurden. All diese Ande-
rungen hat der Flughafen in einem neuen Reglement, dem so genannten vorlaufigen Betriebsreg-
lement, zusammengefasst und beim BAZL um Genehmigung nachgesucht. Das BAZL hat diese
am 29. Marz 2005 erteilt. Zahlreiche Beschwerden bei der REKO INUM haben aber das Inkrafttre-
ten verhindert — ausser beziglich der neu festgelegten An- und Abflugrouten; diesbeziglich hat die
REKO INUM den Beschwerden keine aufschiebende Wirkung zuerkannt.

«Gekropfter Nordanflug»

Zur Reduktion der Sudanflige am Morgen zwischen 6.00 und 7.00 Uhr hat Unique (Flughafen Zu-
rich AG) beim BAZL ein Gesuch eingereicht, um Anfliige sidlich des Rheins mit Landung von Nor-
den auf der Piste 14 einfihren zu kdnnen. Das Gesuch wird zurzeit vom BAZL gepruft. Unabhan-
gig davon ist die Prifung von Varianten, welche den «gekrdpften Nordanflug» bericksichtigen,
eine Vorgabe im SIL-Prozess.

Projektierungszone Anflug Piste 28 (im Osten)

Zur Sicherung der Handlungsoptionen beziglich ILS-Anflige auf die Piste 28 (Schutz vor neuen
Hindernissen) erliess das BAZL auf Gesuch von Unique (Flughafen Zirich AG) eine Projektie-
rungszone. Diese entfaltet die gleiche Wirkung wie ein Sicherheitszonenplan, der nach erfolgter
raumlicher Abstimmung im SIL-Prozess die Projektierungszone ablésen soll. Die gegen die Projek-
tierungszone erhobenen Beschwerden wurden unlangst von der REKO INUM gutgeheissen. Das
weitere Vorgehen ist zurzeit noch offen (Stand Anfang Dezember 2006).

Projektierungszone Verlangerung Piste 28 (im Westen)

Weil die Piste 28 und ihre Verlangerung ein Element fur die Flughafenplanung im SIL-Prozess dar-
stellt und im fraglichen Gebiet bereits gewisse Bauabsichten bestanden, beantragte Unique (Flug-
hafen Ziirich AG) Ende Februar 2006 den Erlass einer Projektierungszone. Die Vorprifung der
Unterlagen ist zwischenzeitlich abgeschlossen und die Anhérung ist durchgefiihrt. Der Entscheid
des BAZL liegt noch nicht vor.

2.6. Der Flughafen Zirich im europaischen Wettbewerbsumfeld

Der Flughafen Zirich ist die interkontinentale Luftverkehrsdrehscheibe der Schweiz und damit eine
Schlusselinfrastruktur fir die Befriedigung der Mobilitatsnachfrage von Wirtschaft und Gesellschatft.
Der Bericht des Bundesrates Uber die Luftfahrtpolitik der Schweiz vom 10. Dezember 2004 gibt
vor, dass der Flughafen Zirich Rahmenbedingungen bieten muss, unter denen die Fluggesell-
schaften im Wettbewerb mit inrer Konkurrenz auf anderen Flughéfen bestehen kdnnen. Erwartet
wird dabei die Aufrechterhaltung des Drehkreuzbetriebs. Einschrankungen bei den Betriebszeiten
mussen Uberdies in verniinftigem Verhaltnis zu den Bedingungen auf konkurrierenden Flughéfen
im Ausland stehen. Den Fluggesellschaften soll es weiterhin erméglicht werden, gute Direktverbin-
dungen nach Europa und den wichtigen globalen Wirtschaftszentren zu unterhalten.
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Im européischen Kontext ist Zirich ein so genannter Sekundarhub und gehért damit nicht zu den
grossen Drehkreuzen wie London, Paris, Amsterdam, Frankfurt oder Madrid (Primarhubs). Zur
Kategorie der Sekundarhubs zéhlen in Europa neben dem Flughafen Zurich Flughafen wie Barce-
lona, Kopenhagen, Lissabon, Mailand, Manchester, Minchen, Oslo, Rom, Stockholm und Wien.
Luftverkehrsdrehkreuze werden durch Fluggesellschaften betrieben, nicht durch die Flughafen-
betreiber. Im Fall des Flughafens Zirich wird der Drehkreuzbetrieb durch die Swiss im Rahmen
einer strategischen Allianz unterhalten. Die Attraktivitat eines Flughafens fiir einen Drehkreuzbe-
trieb wesentlich davon ab, ob er ebenso glnstige Rahmenbedingungen anbieten kann wie seine
Konkurrenten. Im Fall des Flughafens Zurich ist besonders wichtig, dass er sowohl mit den Dreh-
kreuzen der Lufthansa (Frankfurt und Minchen) als auch mit den europaischen Sekundarhubs der
Star Alliance (Wien, Kopenhagen, zukiinftig auch Berlin) konkurrieren kann. Falls er fir die Swiss
als Home Carrier keine vergleichbaren Rahmenbedingungen anbieten kann, ist seine Stellung als
Sekundarhub gefahrdet. Heute (Ende 2006) liegt Zurich bezlglich Passagiervolumen in Europa
auf dem 17. Rang hinter Kopenhagen und Dublin.

Der Flughafen Zurich verfligt Gber ein vergleichsweise kleines, aber attraktives Einzugsgebiet und
kann deshalb zahlreiche wichtige europaische und interkontinentale Direktverbindungen anbieten.
Er weist gegeniber den ausléandischen Konkurrenten gleich mehrere Vorteile auf: Die im Vergleich
zu den grosseren Hubs Uberschaubare Grésse erhdht den Komfort fir die Kunden. Das hohe Auf-
kommen lokaler Passagiere erméglicht zusétzliche Einnahmen aus luftfahrtfremden Bereichen
(Einzelhandel, Restaurants usw.). Und nicht zuletzt weist er eine optimale und im weltweiten Ver-
gleich vorbildliche Erschliessung durch den o6ffentlichen Verkehr auf.

Mit dem SIL-Objektblatt Flughafen Zirich sind im Sinne der Luftfahrtpolitik des Bundes die Rah-
menbedingungen fur die zukinftige Entwicklung des Flugbetriebs und der Flughafenanlagen so zu
gestalten, dass der Flughafen Zirich seine Wettbewerbsfahigkeit auf dem rasch wachsenden Luft-
verkehrsmarkt auf Dauer halten kann. Bei den deutschen Vergleichsflughafen Frankfurt und Min-
chen sind die Planungsprozesse fir je eine neue Piste vergleichsweise weit fortgeschritten. Auf
dem Flughafen Wien werden ein neuer Terminal und ein neues General Aviation Center gebaut,
und das Mediationsverfahren fir eine dritte Piste wurde erfolgreich abgeschlossen.

Das Kapazitatsproblem des Flughafens ist in den vergangenen Jahren durch die DVO verstarkt
worden. Sie hat zur Einfihrung alternativer An- und Abflugregimes am Morgen und am Abend ge-
fuhrt, wobei deren Kapazitat in den besonders wichtigen Morgenstunden tiefer liegt als zu den Ub-
rigen Zeiten. Hinzu kommt, dass Zurich auch strengere Nachtflugregulierungen hat als alle ver-
gleichbaren Konkurrenzflugh&fen.

Auf der Kostenseite belasten den Flughafen Zirich hohe absehbare Aufwendungen fur Schall-
schutz und Enteignungen aufgrund des Fluglarms.
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3. Erarbeitung und Bewertung der Betriebsvarianten: Vorgehen und Methoden

3.1. Ablauf der Arbeiten

Das fir die Erarbeitung der fachtechnischen Grundlagen (Phase 1 im SIL-Prozess, vgl. Kapitel 1.1)
gewadhlte Vorgehen ist in Abbildung 3 dargestellt.

Grundlagen:
Nachfrageprognose, betriebliche Eckwerte, Vorgaben zur Variantenbildung, Kriterien zur Variantenbewertung

Koordinationsgespréach |

2006 | ssungsansatze fiir kiinftigen Flughafenbetrieb: Bildung und Bewertung von Betriebsvarianten

Erarbeitung von Betriebselementen (An- und Abflugrouten mit
Infrastruktur)

Erarbeitung von Flugbetriebskonzepten (Kombination von
Betriebselementen) *

Bildung von Betriebsvarianten (Kombination von Flugbetriebskonzepten)
mit Infrastruktur am Boden / Flughafenperimeter,
Hindernisfreihalteflachen und Luftraumstruktur

Sicherheitseinschatzungen

\ Datenerhebungen zu den
Bewertung der Betriebsvarianten <4— Betriebsvarianten (unter anderem
Larmberechnungen)

Koordinationsgesprach Il (Teil 1, Prasentation Betriebsvarianten)

2007  Fachliche Erlauterungen und politischer Prozess

Koordinationsgesprach Il (Teil 2 Gespréach)
Wahl und Optimierung der Betriebsvarianten

Koordinationsgesprach lll, Vernehmlassung, Schlussbericht

Abbildung 3:  Vorgehen bei der Bildung und Bewertung der Betriebsvarianten

Die nach dem ersten Koordinationsgesprach festgelegten Vorgaben (vgl. Kapitel 1.2) bildeten den
Ausgangspunkt und den Orientierungsrahmen fir die Erarbeitung der Flugbetriebskonzepte wie
auch fur die Variantenbildung. Demnach waren alle technisch machbaren und zweckmassigen
Losungsanséatze in die Uberlegungen einzubeziehen.

In einem ersten Schritt wurden alle Mdglichkeiten fir Starts und Landungen auf den einzelnen Pis-
ten sowie die dazugehdrigen An- und Abflugrouten systematisch untersucht. Dabei wurden auch
Pistenverlangerungen sowie Anderungen der Lage und der Langen der Pisten gepruft (Kapitel
3.2).

In einem zweiten Schritt entstanden aus diesen Betriebselementen Flugbetriebskonzepte (An- und
Abflugkombinationen fur eine bestimmte Betriebsphase), wobei alle mdglichen Kombinationen
systematisch abgeklart wurden (Kapitel 3.3).

Diese Flugbetriebskonzepte wurden in einem dritten Schritt zu Betriebsvarianten zusammenge-
setzt. Diese sollen den Betrieb bei allen Wind-, Sicht- und Verkehrsverhéaltnissen Gber das Jahr
sicherstellen (Kapitel 3.4). Gemass den Vorgaben waren bei der Variantenbildung die betrieblichen
Anforderungen (Kapazitat, maximale Anzahl Konzeptwechsel usw.) und die Auswirkungen bezlg-
lich Larm und Raum zu berlcksichtigen. Die technischen Kennzahlen der Flugbetriebskonzepte
und deren Larmberechnungen stellten dabei ein unverzichtbares Hilfsmittel dar. Zu den Betriebs-
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varianten mussten weiter auch die Luftraumstruktur (Kapitel 3.5), die bendgtigte Infrastruktur bzw.
der Flughafenperimeter und die Sicherheitszonen (Kapitel 3.6 und 3.7) definiert werden.

Begleitend zur Erarbeitung der Betriebselemente, Flugbetriebskonzepte und Betriebsvarianten
waren Sicherheitseinschatzungen vorzunehmen (Kapitel 3.8).

Schliesslich waren die Betriebsvarianten zu bewerten (Kapitel 3.9). Diese Bewertung basiert auf
dem nach dem ersten Koordinationsgespréch verabschiedeten Kriterienkatalog (vgl. Kapitel 1.2).
Als Grundlagen fir diese Bewertung mussten unter anderem Larmberechnungen zum Flugbetrieb
durchgefiihrt, die volkswirtschaftlichen Auswirkungen untersucht und die Auswirkungen der Infra-
struktur auf die umgebenden Bodennutzungen beurteilt werden.

3.2. Grundlagen und Annahmen fur die Erarbeitung der Betriebselemente
3.2.1. Definition und Vorgehen

Ein Betriebselement besteht aus einer An- oder Abflugroute und der dazu gehérenden Infrastruktur
(Piste und Rollwege). Die Betriebselemente bilden die Basis flr die Flugbetriebskonzepte (vgl.
Kapitel 3.3). Ein Betriebselement allein lasst noch keine Aussagen Uber den Flugbetrieb zu. Erst
die Kombination von verschiedenen Elementen zu einem Konzept erméglicht einen Flugbetrieb
und Aussagen Uber dessen Kapazitat und dessen Auswirkungen auf die Umgebung.

Die in der ersten Phase des SIL-Prozesses erstellte Nachfrageprognose hat aufgezeigt, dass mit-
tel- bis langfristig Flugbewegungszahlen nachgefragt werden, die mit dem heutigen Pistensystem
nicht mehr abgewickelt werden kénnen. Zwar kdnnte die Anzahl von drei Pisten kapazitatsmassig
genligen, doch verhindert deren Lage (viele Kreuzungspunkte am Boden und in der Luft) die Aus-
schopfung dieses Potenzials. Nur ein Pistensystem mit einer Drehung der Piste 14-32 in Parallel-
lage zur Piste 16-34 («Parallelpistensystem») bietet, wie auch der Vergleich mit internationalen
Flughafen von vergleichbarer Grisse zeigt, die notwendigen Kapazitaten, um die nachgefragten
Bewegungen langfristig abwickeln zu kdnnen. Es wurden deshalb nicht nur Betriebselemente ent-
wickelt, welche das bestehende Pistensystem als Basis haben, sondern auch solche, die auf ei-
nem Parallelpistensystem beruhen.

Daneben wurde bereits friiher bei verschiedenen Gelegenheiten festgestellt, dass gewisse Aus-
bauten des bestehenden Pistensystems (Pistenverlangerungen) einen flexibleren Flugbetrieb er-
maglichen und damit auch zur Verminderung der gesamtheitlichen Larmbelastung beitragen kénn-
ten. Deshalb wurden auch solche Betriebselemente in die Arbeiten mit einbezogen.

3.2.2. Pisteninfrastruktur

Die untersuchten Betriebselemente lassen sich beziiglich der Infrastruktur in die folgenden drei
Kategorien einteilen:

¢ Bestehendes Pistensystem
Das heute bestehende Pistensystem, inkl. der mit dem vorlaufigen Betriebsreglement bean-
tragten Rollwegelemente, wurde als Ausgangsbasis fiir die zu entwickelnden Flugrouten ge-
nommen. Zusatzliche Rollwege ergénzten es nach Bedarf, sofern dies zur Erh6hung der Ka-
pazitat oder Flexibilitdt notwendig ist.

e Pistensystem mit Verlangerungen
Das bestehende Pistensystem kann durch die Verlangerung einer oder mehrerer Pisten opti-
miert werden. Zum einen ermdglicht eine verlangerte Piste den Start oder die Landung von
grosseren bzw. schwereren Flugzeugen. Zum anderen erdffnet eine Verlangerung auch die
Moglichkeit, die Lage der relevanten Pistenschwellen zu verschieben. So wiirden z. B. Anfllige
moglich, die heute aufgrund von Hindernissen ausgeschlossen sind. Beides erlaubt, den Flug-
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betrieb zumindest teilweise anders auszurichten, als dies mit dem bestehenden Pistensystem
mdglich ist. Dies kann einen leistungsfahigeren, effizienteren und larmglnstigeren Betrieb er-
maoglichen. Fir alle bestehenden Pisten wurden Verlangerungsmaoglichkeiten gepruft.

Parallelpistensystem

Als neue Piste kommt nur eine Parallelpiste zu einer bestehenden Piste in Frage. Jede andere
Pistenkonfiguration wiirde die ohnehin schon hohe Komplexitat des Systems weiter steigern
und deshalb nicht den nachfrageorientierten Kapazitatszuwachs bringen. Es wurden deshalb
Mdglichkeiten fur ein Parallelpistensystem als Ersatz fiir das heutige Pistensystem erarbeitet.

Die relevanten Normen und Empfehlungen der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAQO)
beziglich Hindernisfreiheit, Rollwegabstanden, Langs- und Quergefélle, usw. werden eingehal-
ten.

Die Pistenschwellen sind so positioniert, dass die Anflugflache und eine der Abflugflachen pro
Piste hindernisfrei sind.

Der Achsabstand zwischen zwei parallelen Pisten betragt mindestens 1'035 m, was mit der
erforderlichen Radarausriistung geméss den Richtlinien der ICAO einen unabh&ngigen Betrieb
in gleicher Richtung auf beiden Pisten erlaubt.

Die minimale zu betrachtende Pistenlange betragt 2’500 m, was der heute kirzesten Piste ent-
spricht. Dabei sind Einschrankungen beim Betrieb in Kauf zu nehmen (Flugzeuggrosse,
Wetterbedingungen). Um die Landung aller Flugzeugtypen zu ermdglichen, wurde eine Mini-
mallange von ca. 3'000 m ermittelt, fir den Start aller Typen wird von der Lange der heutigen
Piste 16-34 (3’700 m) ausgegangen und allfallige Nutzlastbeschrankungen in Kauf genommen.

3.2.3. An-und Abflugrouten

Die An- und Abflugrouten bilden neben der Pisteninfrastruktur den zweiten Teil eines Betriebsele-
ments. Die Startrouten beginnen dabei jeweils auf einer Piste und enden am Ubergangsfixpunkt zu
den Luftstrassen. Die Anflugrouten beginnen am Fixpunkt eines Warteraums und enden auf einer
Piste. Bei der Ausarbeitung der Flugrouten wurde von folgenden flugtechnischen Grundsétzen und
Annahmen zur kinftigen technischen Entwicklung ausgegangen:

Die Designkriterien nach den internationalen Normen fir die Betriebsverfahren (ICAO PANS
OPS) betreffend die Gestaltung von An- und Abflugrouten wurden eingehalten.

Fur Anflugrouten wurden ausschliesslich Standardverfahren mit Instrumenten-Lande-System
(ILS) berticksichtigt. Dies bedeutet, dass mindestens die letzten ca. 15 bis 20 km des Endan-
flugs in der Pistenachse liegen mussen. Gestitzt auf die Vorgaben zur Variantenbildung wurde
als einzige Ausnahme von dieser Regel der «gekropfte Nordanflug» auf die Piste 14 ebenfalls
als zu priufende Anflugroute aufgenommen.

Fur die Abflugrouten wurde ein minimaler Steiggradient von 6.0% festgelegt, welcher den Ab-
flug aller heute regelmdassig am Flughafen Zirich verkehrender Flugzeuge erméglicht.

Da von Eurocontrol vorgesehen ist, den unter anderem auf Satellitennavigation abgestiutzten
Navigationsstandard «RNAV-RNP 0.3» bis 2015 in Europa verbindlich einzufuhren, wurde die-
ser Standard auch fur die Betriebselemente zu Grunde gelegt. Dies erlaubt die Gestaltung der
Routen weitgehend unabhangig von bodengestiitzten Fixpunkten. Damit erhéht sich die Flexi-
bilitét in der Routenfiihrung gegeniber heute signifikant.

Die Ubergangsfixpunkte in die Luftstrassen orientieren sich am ibergeordneten Luftstrassen-
netz, welches als unverandert angenommen wird.

Jedes Konzept bendtigt fir den Anflug zwei Warterdume, damit die Flugzeuge kreuzungsfrei
auf den Endanflug gefiihrt werden kénnen. Die beiden heute bestehenden Primarwarteraume
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im Nordosten und Nordwesten des Flughafens, welche die Ausgangspunkte fur die Nordan-
flugrouten darstellen, bleiben unverandert. Obwohl diese in vielen Fallen nicht optimal liegen,
wird darauf verzichtet, sdmtliche An- und Abflugrouten fir verschiedene Warteraumszenarien
Zu erarbeiten, weil sich damit die Anzahl Elemente auf eine nicht mehr tGberblickbare Menge
erhdéhen wirde. Es wird davon ausgegangen, dass der Warteraum im Stdwesten des Flugha-
fens zukunftig als Primarwarteraum fur Std- oder Ostanflige genutzt wird, wie dies bereits be-
willigt und von Skyguide zur Umsetzung geplant ist. Zusétzlich wurde im Sidosten des Flugha-
fens ein neuer Warteraum fir Stidanfliige vorgesehen.

Auch unter Beriicksichtigung dieser Grundsatze verbleibt theoretisch eine sehr grosse Zahl von
maoglichen An- und vor allem Abflugrouten, und dies obwohl die raumlichen Verhéltnisse im Luft-
raum generell eng sind. Um die Auswahl der flugtechnisch mdglichen Routen in einem tberschau-
baren Rahmen zu halten, wurden bereits friihzeitig Aspekte der Raumplanung und des Larmschut-
zes in die Entwicklung der Routen einbezogen:

¢ Bei flugtechnisch gleichwertigen Routen wurde nur diejenige Alternative weiterverfolgt, die be-
zuglich Raumplanung und Larmbelastung gunstiger liegt, d. h. Gber weniger besiedeltes Gebiet
fuhrt.

e Uber dicht besiedelte Gebiete wurden Routen nur dann gefiihrt, wenn dies vollstandig neue
Maglichkeiten fur den Flugbetrieb ermdglicht (z. B. Starts ab der Piste 16 geradeaus, Siudan-
flige usw.), nicht jedoch fur eine geringfligige Optimierung des Betriebs.

e Spielrdume bei der Fihrung bestehender Routen, die sich aufgrund des neuen Navigations-
standards ergeben, wurden genutzt, wenn dadurch tber weniger dicht besiedelte Gebiete ge-
flogen werden kann.

Um die vorhandenen Kapazitaten des Pistensystems moglichst auszuschopfen, wurden pro Aus-
flugrichtung ab jeder Piste grundsatzlich zwei Korridore vorgesehen. Dies ermdglicht eine Vertei-
lung der abfliegenden Flugzeuge auf zwei Achsen, womit die Kapazitét einer Piste optimal genutzt
wird.

Gemass den Vorgaben zur Variantenbildung waren zwei Szenarien bezuglich der Einschrankun-
gen im deutschen Luftraum zu berlcksichtigen: a) DVO wie heute, b) ohne (oder andere) Ein-
schrankungen in der Nutzung des deutschen Luftraums. Folglich wurden einerseits Flugrouten
entworfen, welche den deutschen Luftraum nutzen, andererseits aber auch alternative Flugrouten,
welche die Vorgaben der DVO einhalten.

3.2.4. Empfehlung fur die Weiterverwendung

Abschliessend wurde fir jedes Betriebselement eine Empfehlung fur die weitere Verwendung bei
der Erarbeitung der Flugbetriebskonzepte abgegeben. Dabei wurden die Aspekte der technischen
Machbarkeit der Infrastruktur und Flugrouten sowie die Sicherheit beurteilt. Zeigte diese Beurtei-
lung, dass ein Betriebselement die Minimalanforderungen fir einen sicheren und geordneten Be-
trieb nicht erfllt, wurde es nicht weiter verfolgt. Die Aspekte von Raumplanung und Larmschutz
sowie politische Uberlegungen stellten kein Ausschlusskriterium dar.

Sowohl die weiter verwendeten als auch die wichtigsten verworfenen Betriebselemente sind im
vorliegenden Bericht dargestellt (vgl. Kapitel 4.1).

3.3. Grundlagen und Annahmen fiur die Erarbeitung der Flugbetriebskonzepte
3.3.1. Definition und Vorgehen

Ein Flugbetriebskonzept ist eine Kombination von Betriebselementen (An- und Abflugrouten mit
der zugehdrigen Infrastruktur). Es umfasst die Art und Weise, wie der Flughafen bei einer be-
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stimmten Wettersituation betrieben werden kann (z. B. Nordkonzept mit Landungen von Norden
und Starts nach Westen und Stuiden). Flugbetriebskonzepte mussten fur jede Wettersituation (Wind
und Sicht), jede Tageszeit (Tag- und Nachtbetrieb) sowie fur die beiden Szenarien bezuglich der
Nutzung deutschen Luftraums (DVO wie heute bzw. ohne Einschrédnkungen in der Nutzung des
deutschen Luftraums) erarbeitet werden. Fir die Bildung der Flugbetriebskonzepte standen die
Betriebselemente zur Verfiigung, welche aufgrund der Beurteilung der technischen und operatio-
nellen Machbarkeit und der Sicherheit fir die weitere Verwendung freigegeben wurden.

Bei der Erarbeitung der Flugbetriebskonzepte wurden aus samtlichen moglichen Kombinationen
von An- und Abflugrichtungen diejenigen vertieft betrachtet, die aus flugbetrieblicher Sicht als
machbar erschienen. Konzepte, welche aufgrund einer ersten Einschétzung eine sehr geringe Ka-
pazitat erwarten liessen (z. B. paketweise gegenlaufiger Verkehr), wurden nur in den Fallen weiter
verfolgt, wo dies zur Erfullung der Vorgaben bzw. zur Vervollstandigung des Variantenfachers not-
wendig war.

3.3.2. Infrastruktur

Analog der Betriebselemente lassen sich die Flugbetriebskonzepte bezliglich der Infrastruktur in
drei Kategorien einteilen (vgl. Anhang D.1):

e Bestehendes Pistensystem unverédndert
e Pistensystem mit Verlangerungen

e Pistensystem mit Drehung der Piste 14-32 in eine parallele Lage zur Piste 16-34 («Parallelpis-
tensystem»)

3.3.3. Leistungsfahigkeit

Fur die einzelnen Flugbetriebskonzepte wird die Leistungsfahigkeit, ausgedrickt in der Stunden-
kapazitat, ausgewiesen (vgl. Anhang E3). Zu diesem Zweck wurde fir jedes Konzept eine einfache
Kapazitatsberechnung durchgefihrt. Als Grundlage hat Skyguide die mittleren Staffelungen der
Flugzeuge bestimmt, die zwischen den An- und Abfliigen auf den verschiedenen Pisten durch-
schnittlich anzuwenden sind. Diese basieren auf internationalen Standards und Erfahrungswerten
aus der Praxis und beriicksichtigen verschiedene Faktoren wie Flottenmix, Geschwindigkeitsdiffe-
renzen, Wettereinfliisse usw. Sie erlauben insbesondere einen Vergleich der Konzepte unterein-
ander. Fur einen Vergleich mit tatsdchlichen Kapazitatswerten missten aber samtliche Faktoren
den jeweils effektiv herrschenden Bedingungen angepasst werden, die nicht zwingend den ange-
nommenen Durchschnittswerten entsprechen. Ein solcher Vergleich ist deshalb nur mit Vorbehalt
maglich.

Damit die Kapazitaten der Flugbetriebskonzepte vergleichbar sind, wurden zuerst die Staffelungen
fur jede Kombination der eingesetzten An- und Abflugrouten sowie Pisten festgelegt. Dieser Staffe-
lungswert wird dann bei allen Konzepten mit der entsprechenden Kombination von Flugrouten und
Pisten gleich eingesetzt. So ist beispielsweise zwischen dem Start ab der Piste 16 mit Linkskurve
eine Staffelung zu den Anfliigen auf die Piste 14 anzuwenden, weil sich die Abflugroute mit der
Durchstartroute kreuzt; erfolgt der Start 16 hingegen geradeaus, kann er ohne Staffelung zu den
Landungen 14 stattfinden, weil in diesem Fall keine Kreuzung vorkommt. Oder der Start ab der
bestehenden Piste 34 ist zu Landungen auf der Piste 28 zu staffeln, da sich die Start- und Lande-
piste kreuzen, wahrend mit der nach Norden verschobenen Piste 34 keine Kreuzung mehr erfolgt,
so dass unabhéngig von den Anfligen und damit ohne Staffelung gestartet werden kann. Die Ka-
pazitat eines Konzepts hangt dann davon ab, welches dieser Szenarien darin angewendet wird.

Die Kapazitat eines Konzepts ist allerdings kein konstanter Wert, sondern héngt unter anderem
vom Betriebszustand (Verteilung von Starts und Landungen) ab. Um die fur den Betrieb des Flug-

25/112



SIL-Prozess Flughafen Zirich: Bericht Betriebsvarianten vom 8. Dezember 2006

hafens wichtigen Kapazitatswerte zu erhalten, ist es deshalb notwendig, die Kapazitaten fur die
Startspitze, die Landespitze und den ausgewogenen Zustand (gleiche Start- und Landekapazitat)
zu bestimmen. Dies geschah mit Hilfe eines analytischen Berechnungsmodells, welches basierend
auf der Grundform der weltweit angewandten Methode von Robert Horonjeff* die Kapazitaten fiir
verschiedene Betriebszustande ausgibt. Nachfolgend wird die vom Modell gelieferte graphische
Darstellung des Kapazitatsverlaufs am Beispiel des Konzepts Ost 1.0a gezeigt und erlautert

(Abbildung 4).

105 + - - - | —e—Landekapazitat
100 + - - - | —e— Startkapazitat
95 + - - - | —e— Gesamtkapazitat

Bewegungen pro Stunde

Q1

Q\e Q\e o
O L H U U SH. 2

Anteil Landungen

Abbildung 4:  Modell zur Berechnung von Start- und Landekapazitdten am Beispiel des Flugbetriebskon-

zepts Ost 1.0a

Auf der horizontalen Achse ist der Anteil der Landungen von links nach rechts abnehmend, in der
Vertikalen die zugehdrige Stundenkapazitat aufgetragen. Die griine Linie zeigt den Verlauf der
Landekapazitat, die blaue die Startkapazitat und die rote die Gesamtkapazitét, jeweils in Abhan-
gigkeit des Anteils der Landungen an der Gesamtkapazitat. Aus dem Diagramm lasst sich folgen-

des herauslesen:

¢ Die maximale Landekapazitat (100% Landungen, ganz links) betragt bei diesem Flugbetriebs-
konzept ca. 36 Landungen pro Stunde. Die Startkapazitat ist dabei null. Dieser Wert hat keine
praktische Bedeutung, da es kaum vorkommt, dass nur Landungen und keine Starts stattfin-

den.

e Wichtig fur die Abwicklung der Lande- und Startwellen sind insbesondere die Kapazitaten in
den Lande- und Startspitzen. Fur die Kapazitat in der Landespitze wird in der Regel der Zu-
stand betrachtet, in dem der Anteil der Landungen ca. zwei Drittel am Gesamtverkehr aus-

4

R. Horonjeff, F.X. McKelvey; Planning and Design of Airports, Fourth Edition; McGraw-Hill, 1994
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macht («1. Drittelspunkt», 67% Landungen). An diesem Punkt betragt die Landekapazitat 36
Landungen pro Stunde, die Startkapazitat etwa 18 Starts pro Stunde.

o Da die Landekapazitat bis zu einem Anteil von etwa 55% Landungen nicht abnimmt (waag-
rechter Verlauf der griinen Linie), betragt die Startkapazitat in der Landespitze tatséchlich etwa
29 Starts pro Stunde, die Gesamtkapazitét liegt dann bei ca. 65 Bewegungen pro Stunde
(Punkt «Kapazitat Landespitze»).

e Bis zum Punkt «Ausgewogene Kapazitat» bei je 50% Anteil Landungen und Starts nimmt die
Landekapazitat kaum erkennbar ab. Die Lande- und Startkapazitat sind an diesem Punkt per
Definition gleich und liegen knapp unter 36 Bewegungen pro Stunde, die Gesamtkapazitat ent-
sprechend bei etwa 72.

e Fir die Kapazitat in der Startspitze ist der zweite Drittelspunkt entscheidend («Kapazitét Start-
spitze», ein Drittel Landungen, zwei Drittel Starts). Da die maximale Startkapazitat erst weiter
rechts bei einem geringeren Anteil Landungen erreicht wird, ist hier der Drittelspunkt massge-
bend. Die Startkapazitat liegt bei ca. 49 Starts, die Landekapazitat bei 24 Landungen und die
Gesamtkapazitat bei 73 Bewegungen pro Stunde.

e Die maximale Startkapazitat besteht ab ca. 25% Landungen und liegt bei etwa 51 Starts pro
Stunde (ganz rechts). Die Landekapazitét ist bei 0% Anteil Landungen null. Auch dieser Wert
hat keine praktische Bedeutung, da es kaum vorkommt, dass nur Starts und keine Landungen
stattfinden.

In der Tabelle 1 sind die massgebenden Werte fur das Konzept Ost 1.0a zusammengefasst. Sie
finden sich in der gleichen Form flr alle entwickelten Konzepte im Anhang E.3.

Konzept Landespitze Startspitze Ausgewogen
N Anteil Anteil Anteil
e Landung Landung Start Total Landung Landung Start Jfall| Landung Landung Start Total
Ost 1.0a 33% 49 50% 36 36 72
Tabelle 1: Darstellung der Kapazitaten des Flugbetriebskonzepts Ost 1.0a (als Beispiel)

3.3.4. Wetterbedingungen

Fur alle Flugbetriebskonzepte wurde auch ermittelt, bei welchen Wetterbedingungen diese ein-
setzbar sind. Als Grundlage wurden die am Flughafen Zurich herrschenden Wetterbedingungen
analysiert und zu typischen Meteosituationen zusammengefasst. Fir jedes Konzept wurde unter-
sucht, in welchen dieser Situationen es angewendet werden kann. Ein Konzept ist nur in denjeni-
gen Wettersituationen praktikabel, in welchen auch alle darin enthaltenen Betriebselemente zur
Anwendung kommen kdénnen. Je nach Kombination von An- und Abflugrouten kann sich die Ein-
setzbarkeit eines Konzepts aufgrund der Wetterbedingungen reduzieren. Die verschiedenen
Meteosituationen wurden auf ihre statistische Haufigkeit untersucht. Dieser Wert dient als Wahr-
scheinlichkeit fir das zuklnftige Auftreten der entsprechenden Wetterbedingungen. Die Summe
aller Meteosituationen, in denen ein Konzept praktikabel ist, definiert die maximale Einsetzbarkeit
eines Konzepts. Bei der Entwicklung der Konzepte wurde darauf geachtet, dass in jedem Infra-
strukturszenario (bestehend, verlangert, parallel) fir jede Wettersituation mindestens ein Konzept
vorliegt. Im Anhang E.3 ist dargestellt, welches Konzept in welcher Situation eingesetzt werden
kann.

3.3.5.  An-und Abflugrouten

Grundsatzlich zeichnen sich alle neu entwickelten Konzepte aus Sicherheitsgrinden durch eine
maglichst gute Entflechtung der An- und Abfliige aus. Dazu wurden in einem Konzept in der Regel
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nur solche Abflugrouten verwendet, die ausserhalb der im Konzept vorgesehenen Anflugzonen
(inkl. Warterdume) liegen. Die in einem Konzept enthaltenen Abflugrouten sollen die Anbindung
von jeder Startpiste an jede Ausflugrichtung sicherstellen, im Betrieb jedoch nicht alle gleichzeitig
und gleichermassen intensiv genutzt werden. Die Nutzung der zur Verfiigung stehenden Routen
wird so geregelt, dass ein konfliktfreier Betrieb moglich ist. Insbesondere wird die Routenzuteilung
so erfolgen, dass Kreuzungen von Abfliigen vermieden werden.

3.3.6. Empfehlung fur die Weiterverwendung

Analog dem Vorgehen bei den Betriebselementen wurden abschliessend auch die Flugbetriebs-
konzepte bezlglich ihrer technischen und operationellen Machbarkeit sowie ihrer Sicherheit beur-
teilt. Es folgte eine Empfehlung fir deren Weiterverwendung bei der Bildung der Betriebsvarianten.
Sowohl die weiter verwendeten als auch die verworfenen Flugbetriebskonzepte sind im vorliegen-
den Bericht ausgewiesen (vgl. Kapitel 4.2, Anhang E.3).

3.3.7. Larmauswirkungen

Die Fluglarmbelastung wird durch folgende Faktoren bestimmt:
e Linienfuhrung und Belegung der eingesetzten Flugrouten;
e Verkehrsmenge (jahrliche Bewegungszahl);

e Zusammensetzung der Flugzeugflotte (Grosse, Triebwerktyp und Aerodynamik der eingesetz-
ten Flugzeuge).

Die Larmberechnungen der Flugbetriebskonzepte als Bausteine fir die Flugbetriebsvarianten dien-
ten dazu, die LArmauswirkungen bereits bei der Variantenbildung systematisch zu beriicksichtigen.
Zu diesem Zweck war es wichtig, den Einfluss der Flugrouten auf die Larmbelastung allein zu er-
mitteln. Dieser Effekt wurde dadurch erzielt, dass fur alle Konzepte die gleiche jahrliche Bewe-
gungszahl und der gleiche Flottenmix angenommen wurden:

e Fir alle Tagkonzepte (Flugbetrieb von 6.00 bis 22.00 Uhr) wurde mit 320'000 Bewegungen von
Grossflugzeugen pro Jahr gerechnet, entsprechend der Annahme im Umweltvertraglichkeits-
bericht zum «vorlaufigen Betriebsreglement» (VBR).

e Fir die Berechnung der Nachtkonzepte (Flugbetrieb in der ersten Nachtstunde von 22.00 bis
23.00 Uhr) wurden 10'100 Flugbewegungen pro Jahr eingesetzt. Diese Zahl wurde der in Kapi-
tel 1.2 vorgestellten Nachfrageprognose enthommen. Als Basis fir den Anteil von Interkonti-
nentalverkehr am Verkehr in der 1. Nachtstunde diente das Jahr 2005, ebenso fur den Anteil
der Starts bzw. Landungen am Flugbewegungstotal.

Die Zahlen zu den Larmauswirkungen dienten ausschliesslich dem Vergleich der Flugbetriebskon-
zepte untereinander fur die Variantenbildung. Tatsachlich bestehen aber sowohl Konzepte, welche
die der LArmberechnung zugrunde gelegte Bewegungszahl gar nicht erreichen kénnen, als auch
solche, die eine hohere Leistungsfahigkeit hatten. Die Effekte der Leistungsfahigkeit und damit der
jahrlichen Bewegungszahl, des unterschiedlichen Flottenmixes und der Belegung der Flugrouten
wurden bei den Larmberechnungen fur die Flugbetriebsvarianten beriicksichtigt. Fir die Bewer-
tung und den Vergleich der Flugbetriebsvarianten ist es wichtig, die Summe der Einflussfaktoren
auf die Larmauswirkungen zu ermitteln (vgl. Kapitel 4.9.2). Details zur Methode der Larmberech-
nungen finden sich in den Empa-Berichten in den Anhéngen E.6a, E.7a und E.8a.
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3.4. Methodik der Bildung der Betriebsvarianten
3.4.1. Definition und Vorgehen

Eine Betriebsvariante besteht aus verschiedenen Flugbetriebskonzepten, damit ein sicherer und
zuverlassiger Betrieb des Flughafens tber das Jahr (bei allen Wind- und Sichtverhaltnissen und
unter Bertcksichtigung der gesetzlichen und der politischen Vorgaben) mdglich ist.

Die nach dem ersten Koordinationsgesprach verabschiedeten Vorgaben bildeten einen klaren Ori-
entierungsrahmen fiur die Entwicklung der Betriebsvarianten. Demnach sind einerseits «alle tech-
nisch machbaren und zweckmassigen Flugbetriebskonzepte» in die Uberlegungen einzubeziehen.
Anderseits sind betriebliche Anforderungen (Kapazitat, maximale Anzahl Konzeptwechsel usw.)
und die Auswirkungen bezlglich Larm und Raum zu bertcksichtigen. Diese Anforderungen fiihrten
zu zwei Ansatzen zur Variantenentwicklung: einem systematischen und einem zielorientierten.

3.4.2. Systematischer Ansatz

Der systematische Ansatz garantiert die Vollstandigkeit des Variantenfachers: Ausgehend vom
Spektrum der zur Verfugung stehenden Flugbetriebskonzepte beziglich der Ausrichtung des Be-
triebs und dem Ausbaugrad der Infrastruktur wurden alle zweckmassigen Stossrichtungen fir die
Variantenbildung untersucht.

3.4.3. Zielorientierter Ansatz

Auf dieser Grundlage kam sodann der zielorientierte Ansatz zur Anwendung. Die Vorgaben zur
Variantenbildung bringen das Spannungsverhaltnis zwischen den volks- und verkehrswirtschaftli-
chen Interessen an einem maoglichst leistungsfahigen Flughafen einerseits und den raumordnungs-
und umweltpolitischen Interessen an einer Minimierung der Auswirkungen auf Gesellschaft, Raum
und Umwelt anderseits sehr deutlich zum Ausdruck. Der Ausgleich zwischen diesen Interessenpo-
len ist das zentrale Gebot der nachhaltigen Entwicklung. Auf diesen Ausgleich wurde bereits bei
der Variantenbildung hingearbeitet.

Innerhalb der im systematischen Ansatz definierten Stossrichtungen wurden zu diesem Zweck in
einem ersten Schritt Betriebsvarianten gebildet, die einem dieser Interessenpole mdglichst weitge-
hend gerecht werden: einerseits Varianten mit optimaler Leistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit,
andererseits Varianten mit moglichst geringen Auswirkungen auf Umwelt und Raumstrukturen.
Dabei wurden jeweils in erster Linie jene Flugbetriebskonzepte eingesetzt, welche die mit der je-
weiligen Variante verfolgten Ziele moglichst gut erfillen. Als Hauptkriterium fur die Leistungsfahig-
keit wurde die Kapazitat der Flugbetriebskonzepte, als Hauptkriterium fur die Auswirkungen auf
Raum und Umwelt die Larmberechnungen zu den Flugbetriebskonzepten herangezogen (vgl. Ka-
pitel 4.2).

Weitere Varianten wurden darauf durch Optimierungsschritte in Richtung eines Interessenaus-
gleichs gebildet (vgl. Abbildung 5).
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Raum-
orientierung

Kapazitats-
orientierung

Larmorientierung

Abbildung 5:  Schema der zielorientierten Variantenbildung

Bei der Optimierung hat sich gezeigt, dass sich die Varianten stark darin unterscheiden, wie dieser
Ausgleich erreicht werden kann. Wahrend das Optimierungspotenzial der einen Varianten klein ist,
lassen sich andere Varianten bezlglich der verschiedenen Kriterien verbessern, ohne dass Nach-
teile bei anderen Kriterien entstehen.

3.4.4. Entwicklungspfade

Jede Betriebsvariante wird als méglicher Endzustand der Entwicklung des Flugbetriebs betrachtet.
Dies ermdglicht einen Quervergleich unter den Varianten in einem bestimmten zukinftigen Zeit-
punkt: Die Bewertung wird auf das Jahr 2030 bezogen. In diesem Zeitpunkt treten die Unterschie-
de der Betriebsvarianten bezuglich ihrer Leistungsfahigkeit und der Auswirkungen deutlich zutage.
Vor allem mit Blick auf diesen mittel-/langfristigen Planungshorizont ist jedoch klar, dass die Flug-
hafenentwicklung nicht zwingend in einem Schritt erfolgen muss, sondern — vor allem mit Blick auf
den Ausbau der Pisteninfrastruktur — auch in Etappen vor sich gehen kann. Gewisse Betriebsvari-
anten kénnen also Zwischenzustande in einem Entwicklungsschema darstellen. Im Hinblick auf
eine mogliche Flughafenentwicklung sollten die einzelnen Schritte «aufwartskompatibel» gestaltet
werden, um insbesondere Zusatzkosten bei den Investitionen, beim Schallschutz und bei den
Fluglarm-Entschadigungen vermeiden zu kdnnen. Auch bei einer etappierten Entwicklung sollte
deshalb die einmal gewahlte Ausrichtung des Flugbetriebs auf dem gesamten Entwicklungspfad
maoglichst beibehalten werden.

3.4.5. Ruckfallebenen

Werden bei der Bildung von Betriebsvarianten Flugbetriebskonzepte eingesetzt, die aufgrund der
Sicherheitseinschéatzung oder technischen Machbarkeit nur unter Vorbehalten eingesetzt werden
kénnen, sind gemass den Vorgaben zur Variantenbildung sichere bzw. technisch machbare Flug-
betriebskonzepte zu bezeichnen, die als Alternative eingesetzt werden konnten. Bei kurzfristigen
Betriebsvarianten mit Flugbetriebskonzepten, deren Realisierung noch nicht garantiert werden
kann (z. B. Ausbau des Pistensystems erforderlich), ist méglichst eine Ersatzvariante bereit zu
halten. Bei verschiedenen Betriebsvarianten kann die Frage der Machbarkeit aus heutiger Sicht
noch nicht definitiv bejaht werden. Die Uberlegungen zu den Riickfallebenen sind in Kapitel 4.3.7
beschrieben.
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3.5. Grundlagen und Annahmen fur die Erarbeitung der Luftraumstruktur

Der An- und Abflugverkehr im Nahbereich eines Flughafens findet innerhalb eines durch die Flug-
sicherung kontrollierten Luftraums statt. Dieser Luftraum umfasst die Flughafenumgebung (sog.
Control Zone oder CTR) und die dartiber liegenden Bereiche fir die An- und Abflugrouten (sog.
Terminal Area oder TMA). Wesentlich ist dabei der Bereich von der Erdoberflache bis Flugflache
100 (ca. 3'000 m Uber Meer), wobei der Luftraum in Bodennéahe enger gefasst werden kann als in
grosserer Hohe, wo fur die Staffelung der Flugzeuge generell mehr Raum erforderlich ist. Die na-
hen Voralpen und Alpen im Stden des Flughafens mit Gipfeln tber 3'000 m H6he schranken dabei
die Moglichkeiten stark ein.

Jede Route wird durch eine Pufferzone auf alle Seiten geschiitzt. Dies garantiert, dass ein Flug-
zeug, wenn es sich auf einer solchen definierten Route befindet, jederzeit den nétigen Mindestab-
stand zur Luftraumgrenze hat.

Auf der Grundlage der definierten Betriebsvarianten und Flugbetriebskonzepte werden zuerst die
Teilluftraume fur Starts und Landungen fir jedes einzelne Flugbetriebskonzept erarbeitet. Dabei
werden auch die unterschiedlichen Steigfahigkeiten der massgebenden Flugzeugtypen bei unter-
schiedlichen Bedingungen beriicksichtigt. Diese Teilbereiche werden anschliessend im dreidimen-
sionalen Raum Uberlagert und dann durch eine geometrische Form definiert. So ist im taglichen
Verkehr eine sichere Orientierung gewahrleistet. Bei der Ausgestaltung des Luftraums wurde dar-
auf geachtet, diesen méglichst eng zu fassen, um die tbrigen Luftraumbenitzer méglichst wenig
einzuschréanken. Die Frage, ob Teile des Luftraums wéahrend den Zeiten, in denen sie nicht durch
den Verkehr vom und zum Flughafen Zirich beansprucht werden, fir andere Luftraumbenitzer
(allgemeine Luftfahrt, Militar usw.) freigegeben werden kdnnen, kann erst nach einer detaillierten
Ausarbeitung und Sicherheitsbeurteilung des Luftraums beantwortet werden.

Weiterfiihrende Informationen zum Luftraum sind in Kapitel 4.4 und im Anhang E.5 zu finden.

3.6. Grundlagen und Annahmen fiur die Erarbeitung von Flughafenperimeter und
Sicherheitszonen

Jeder Flugbetrieb setzt eine entsprechende Infrastruktur am Boden voraus und bedingt, dass die
An- und Abflugkorridore von Hindernissen freigehalten werden. Zur Infrastruktur z&hlen unter an-
derem das Pisten- und Rollwegsystem, die Abfertigungsgebaude, die landseitigen Erschliessungs-
anlagen sowie die Ver- und Entsorgungsanlagen. Der Flughafenperimeter umgrenzt das von die-
sen Flughafenanlagen beanspruchte Areal. Der jeweilige Sicherheitszonenplan gewahrleistet die
Freihaltung der An- und Abflugkorridore von Hindernissen.

Ausgehend von der fur den kinftigen Flugbetrieb bendétigten Infrastruktur und in Abhangigkeit von
der Verkehrsleistung wurde fir jede Betriebsvariante der Flachenbedarf fur die Flughafenanlagen
ermittelt. Dabei richtete sich das Augenmerk insbesondere auf den Bedarf an zusétzlichen Flachen
gegenuber den bestehenden Flughafenanlagen (vgl. Anhang E.11). Diese Entwicklungsflachen
wurden kartographisch und tabellarisch festgehalten. Analog zu den Betriebselementen und Flug-
betriebskonzepten liessen sich auch die Betriebsvarianten je nach Ausbaugrad der Infrastruktur zu
vier Typen zusammenfassen: «Ausgangslage/Kapazitatsgrenze bestehendes Pistensystem»,
«Pistenverlangerungen», «Parallelpistensystem ohne Verschiebung Piste 16R-34L» sowie «Paral-
lelpistensystem mit Verschiebung Piste 16R-34L» (vgl. Kapitel 4.5.5).

Ausgehend von der Pistenkonfiguration (Lage der Schwellen) sowie den An- und Abflugrouten
wurden weiter fiir jede Betriebsvariante die gemass den geltenden internationalen Normen (ICAO
Annex 14) massgebenden Hindernisfreihalteflachen ermittelt.

Bei den im Rahmen der Erarbeitung der Betriebselemente analysierten und zur Weiterverwendung
empfohlenen Pistenausbauten wurde die Machbarkeit untersucht. Weiter wurde der Flachenbedarf
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fur die Behandlung des anfallenden Regenwassers (insbesondere fiir den Bau von Retentionsfil-
terbecken) ermittelt. Damit liegen detaillierte Planungsgrundlagen fiir die flichenméssig relevan-
testen Flughafenausbauten ausserhalb des bestehenden Flughafenperimeters vor.

3.7. Auswirkungen der Infrastruktur auf die Flughafenumgebung

Auf der Grundlage der ausgewiesenen Entwicklungsflachen, Hindernisfreihalteflachen und der
Untersuchungen fir die Pistenausbauten wurden die Auswirkungen der bestehenden und geplan-
ten Flughafen-Infrastruktur auf den Nahbereich des Flughafens analysiert und der Abstimmungs-
bedarf fiir die Planungen aller Stufen aufgezeigt. Zu diesem Zweck entstanden fir die verschiede-
nen Themenbereiche der Raumnutzung so genannte Uberlagerungskarten (Nutzungszonen, Ver-
kehrsnetz, militarische Objekte, Naturschutz, Gewéasser, Landschaft, Fruchtfolgeflachen). In diesen
Karten sind die bestehenden und geplanten Flughafenanlagen den tbrigen bestehenden und ge-
planten Bodennutzungen bzw. Schutzgebieten lberlagert. Dies macht die allféalligen Nutzungskon-
flikte zwischen der Flughafenentwicklung und den weiteren Flachenanspriichen direkt ersichtlich
(vgl. Kapitel 4.6).

Diese Unterlagen liefern einerseits eine Grundlage fir die Bewertung der Betriebsvarianten (Indi-
katoren zur Bodennutzung, vgl. Kapitel 3.9), andererseits bilden sie die Basis fur Gesprache zum
Flughafenperimeter mit den betroffenen Gemeinden und die Festlegung des Flughafenperimeters
im SIL-Objektblatt. Mit der Gemeinde Rimlang wurden im Rahmen des Projekts «Raumentwick-
lung Rimlang (Phase 1)» bereits zwei Szenarien der Flughafenentwicklung und deren Auswirkun-
gen auf die Ortsplanung untersucht. Daraus lassen sich wertvolle Erkenntnisse gewinnen, die in
der ndchsten Phase vertieft werden kdnnen.

3.8. Methodik der Sicherheitseinschatzungen
3.8.1. Experten-Einschatzungen

Die Sicherheitsaspekte bildeten einen wichtigen Teil der Grundlagenarbeiten. Eine tiefgehende
Sicherheitsprufung (Safety Assessment) wird vor der Inbetriebnahme eines Betriebselements oder
Flugbetriebskonzepts erforderlich sein. In der frihen Phase der Sachplanung ist eine solche um-
fassende Sicherheitsprifung aufgrund des Zeitaufwands nicht machbar und auch nicht angemes-
sen. Vielmehr geht es in der Planungsphase darum, frihzeitig mogliche Schwachstellen zu identi-
fizieren und in den weiteren Projektphasen stufenweise einer Losung zuzufuhren. Insbesondere
gilt es, Faktoren, die zum Ausschluss der Betriebselemente, -konzepte oder -varianten fihren
missen, in einem frihzeitigen Verfahrensstadium zu erkennen. Die Ergebnisse der Sicherheits-
einschéatzungen werden bereits in der folgenden Optimierungsphase gezielt zu vertiefen sein.

In der aktuellen Projektphase wurde mit so genannten Experten-Einschatzungen gearbeitet. Fur
die technische Ausarbeitung von Elementen und Konzepten war Unique (Flughafen Zirich AG)
unter Beizug von Experten (Fluglotsen, Piloten, Ingenieure) zustandig. Diese beurteilten aus ihrer
Sicht bei sdmtlichen Elementen und Konzepten die sicherheitstechnische Realisierbarkeit in Bezug
auf die diversen relevanten Kriterien.

Diese Beurteilung wurde sodann einer Plausibilitdtsprifung durch Experten des BAZL unterzogen.
Gemeinsam analysierten die Experten sodann ihre Befunde und erarbeiteten eine gemeinsame
Einschatzung der kinftigen Machbarkeit der Betriebselemente und Flugbetriebskonzepte.

Bei verschiedenen Elementen und Konzepten blieben Vorbehalte beziglich der sicherheitstechni-
schen Machbarkeit bestehen; einzelne wurden génzlich ausgeschlossen. Elemente und Konzepte,
deren Schwachstellen voraussichtlich beseitigt werden kénnen, wurden unter Vorbehalt zur Wei-
terverwendung freigegeben.
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Die Sicherheitseinschétzung fir die Betriebsvarianten wurde in Form einer Nutzwertanalyse zur
Komplexitat des Gesamtsystems vorgenommen. Als Kriterien wurden namentlich die Anzahl, die
Einsatzhaufigkeit, die Wetteranfélligkeit und die Unterschiedlichkeit der eingesetzten Flugbetriebs-
konzepte sowie die Anzahl und die Komplexitat der Konzeptwechsel berlcksichtigt. Auch die Si-
cherheitseinschatzung zu den einzelnen Konzepten wurde einbezogen. Ergebnis der Nutzwertana-
lyse ist die Rangierung der Betriebsvarianten nach deren Komplexitat. Zwar kann Komplexitat nicht
direkt mit Sicherheit gleichgesetzt werden, aber hohere Komplexitét bringt grundsatzlich einen ho-
heren Aufwand zur Gewahrleistung der Sicherheit mit sich.

3.8.2. Zweitmeinung (Second opinion)

Zur Experten-Einschatzung zur Sicherheit der Betriebselemente, Flugbetriebskonzepte, Betriebs-
varianten und LuftrAume wurde eine unabhéngige Zweitmeinung eingeholt. Dieser Auftrag wurde
dem hollandischen «National Aerospace Laboratory» (NLR) erteilt, einem Unternehmen, das auf
dem Gebiet von Sicherheitsabklarungen internationalen Ruf geniesst. Diese Zweitmeinung be-
scheinigt, dass die Sicherheitseinschatzungen nach einer zweckmassigen und nachvollziehbaren
Methode vorgenommen wurden. Sie liefert ausserdem wertvolle Hinweise fir die im SIL-Prozess
noch folgende Optimierungsphase wie auch fir eine allfallige kiinftige Umsetzung der Betriebsva-
rianten.

3.9. Methodik der Bewertung der Betriebsvarianten

Die Bewertung der Betriebsvarianten erfolgt in Form einer Vergleichswertanalyse und einer Nutz-
wertanalyse. Sie basiert auf einer Liste mit Bewertungskriterien und -indikatoren, die Kriterien aus
allen drei Dimensionen der nachhaltigen Entwicklung umfasst (Umwelt, Wirtschaft, Gesellschaft).
Sie bezieht sich auf den Planungshorizont 2030 der Flughafenentwicklung.

3.9.1. Bewertungskriterien und -indikatoren

Weil Varianten unterschiedlicher Leistungsfahigkeit miteinander zu vergleichen waren, musste die
am ersten Koordinationsgesprach prasentierte Kriterienliste in einem ersten Schritt Uberprift und
erganzt werden. Neu in die Liste aufgenommen wurden insbesondere Kriterien zu den volkswirt-
schaftlichen Wirkungen, zum Tourismus und zur Standortgunst. Weiter wurden die Umweltkriterien
erganzt durch das Kriterium CO,-Ausstoss. Der als Ergdnzung zu den Indikatoren der Larmbelas-
tung nach Larmschutzverordnung aufgenommene Indikator der Anzahl stark durch den Larm be-
troffenen Personen wurde durch den «Zurcher Fluglarm-Index» (ZFI) préazisiert. Das Kriterium der
Siedlungsentwicklung wurde weiter differenziert nach tberbauten und uniiberbauten Bauzonen.
Die Kriterienliste und die Definition der einzelnen Kriterien und Indikatoren befinden sich im An-
hang E.15.

Die Kriterienliste ist mit den vom Bund entwickelten Kriterien- und Indikatorsystemen zur Beurtei-
lung der Nachhaltigkeit abgestimmt.® Die Bewertung dient dem Vergleich der Betriebsvarianten
untereinander (relative Nachhaltigkeit) und nicht der generellen Beurteilung der Nachhaltigkeit des
Luftverkehrs (absolute Nachhaltigkeit). Deshalb konnten die bestehenden Beurteilungssysteme
nicht direkt angewandt werden.

Die vorliegende Kriterienliste wurde auf diejenigen Kriterien beschrankt, die zur Unterscheidung
der Betriebsvarianten beitragen. Nicht in der Liste enthalten sind:

®  ARE (April 2004): Nachhaltigkeitsbeurteilung, Rahmenkonzept und methodische Grundlagen; Leitfaden in Kiirze
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e Kiriterien, die von allen Varianten erfullt sein missen (laut Vorgaben fur die Variantenbildung).
Dazu gehort namentlich die Sicherheit im Flugbetrieb. Die Uberpriifung der Sicherheit der
Flugbetriebskonzepte und der Betriebsvarianten erfolgte separat (vgl. Kapitel 4.8).

e die qualitativen Merkmale der Varianten und die damit verbundenen Realisierungsrisiken (z. B.
die erforderliche Beanspruchung des deutschen Luftraums). Diese Merkmale wurden separat
erfasst (vgl. Stammblatter zu den Betriebsvarianten im Anhang F).

e eine regionale Differenzierung der Kriterien und Indikatoren. Die Frage der rAumlichen Ausrich-
tung der Flugbewegungen ist keine Vorgabe fur die Variantenbildung, sondern Gegenstand der
politischen Entscheidungsfindung bei der Wahl der Betriebsvariante.

e Indikatoren zur Abstimmung zwischen Flugbetrieb und den gewachsenen Siedlungsstrukturen.
Die durch Fluglarm beeintrachtigten Siedlungsgebiete werden durch das Kriterium der Larmbe-
lastung erfasst. Im Ubrigen wurden die Raumstrukturen bereits bei der Bildung der Betriebsva-
rianten berucksichtigt (vgl. Kapitel 3.4).

o die Kriterien der Nachhaltigkeit von allgemein gultiger Bedeutung, die unabhangig von den
Betriebsvarianten gewahrleistet oder angestrebt werden mussen (z. B. Partizipation, Ressour-
ceneffizienz und Kostenwahrheit).

Die methodischen Anforderungen an die Nachhaltigkeitsbeurteilung werden mit dem Vorgehen bei
der Bildung, Bewertung und Optimierung der Betriebsvarianten erfillt. Abgesehen von der Zusam-
menstellung der Bewertungskriterien, bei der alle drei Dimensionen der nachhaltigen Entwicklung
in ausgewogener Weise berlicksichtigt wurden, war wichtig, dass wesentliche Aspekte der Nach-
haltigkeit bereits bei der Bildung der Betriebsvarianten eine Rolle spielten (zielorientierter Ansatz,
vgl. Kapitel 3.4). Eine weitere Optimierung der Betriebsvarianten ist vorgesehen (vgl. Kapitel 7.1);
die Kriterien der Nachhaltigkeit werden auch bei diesem Schritt zu berticksichtigen sein.

3.9.2. Datenerhebung

Zur Erhebung der Daten fir die Variantenbewertung wurden verschiedene Studien in Auftrag ge-
geben:

e Erganzungsstudie zur Nachfrageprognose (Intraplan): Fur alle Betriebsvarianten hat Intraplan
die Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage abgeschatzt. Im Gegensatz zu der am ersten Koor-
dinationsgesprach prasentierten Nachfrageprognose, die von einer engpassfreien Entwicklung
ausgeht, wurde die Nachfrage nun unter den vorgegebenen Kapazitatsrestriktionen der ver-
schiedenen Betriebsvarianten berechnet (Passagier- und Bewegungszahlen fur die Prognose-
jahre 2020 und 2030). Auch die Zusammensetzung der Flotte variiert je nach der Leistungsfa-
higkeit der Betriebsvariante. Bei leistungsfahigen Varianten ist die durchschnittliche Flugzeug-
grésse und damit auch die mittlere Passagierzahl pro Flugbewegung hdher als bei leistungs-
schwachen Varianten. Die so ermittelten Daten dienen als Grundlage fur die Larmberechnun-
gen, die Auswertungen zur Lufthygiene (CO,- und NO4-Berechnungen), die Ermittlung des Inf-
rastrukturbedarfs und fur die Untersuchungen zu den volkswirtschaftlichen Auswirkungen. Die
Erhebungsmethodik ist im Bericht im Anhang E.10 umschrieben.

e Larmberechnungen zu den Betriebsvarianten (Empa): Ergebnis sind die nach den Vorgaben
der Larmschutzverordnung berechneten Larmkurven fir den Tag- und Nachtbetrieb. Die Be-
rechnungsmethode ist in den Berichten in den Anhédngen E.6a und E.8a dargestellt.

Die Auswertung der Larmkurven nach Indikatoren erfolgte durch die Projektpartner: die L&rm-
kurven wurden im GIS (Geografisches Informationssystem) den entsprechenden Rauminfor-
mationen (Bevolkerung, Nutzungszonen, Schutzgebiete usw.) Uberlagert, die innerhalb der re-
levanten Larmkurven befindlichen Einheiten oder Flachen berechnet. Das Vorgehen wird im
Einzelnen im Anhang E.15 (Definition der Indikatoren) erlautert.
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e Studien zu den volkswirtschaftlichen Wirkungen der Betriebsvarianten (Infras, Universitat St.
Gallen): Ergebnis der Studien sind die Angaben zu den volkswirtschaftlichen Wirkungen (direk-
te, indirekte und induzierte volkswirtschaftliche Effekte, passagierseitig katalytische Effekte,
Standortgunst). Die Erhebungsmethodik ist in den Berichten in den Anhdngen E.13 und E.14
beschrieben.

Die uUibrigen Daten fur die Variantenbewertung wurden von den Projektpartnern bzw. deren zustan-
digen Fachstellen erhoben. Diese Arbeiten umfassten unter anderem die Beurteilung der Ein-
schrankung der militarischen Nutzung und der andern Luftraumbenutzer, die Berechnung der
durch die Infrastruktur und die Hindernisfreihalteflachen beanspruchten Nutzungsflachen (Bauzo-
nen, Schutzgebiete, Wald, Fruchtfolgeflachen, Gewasser usw.), die Berechnung der Kapazitat des
Flughafens und der Kosten (Investitionen, Schallschutz, Entschadigungen), die Auswertung zum
Gefahrenpotential im engeren An- und Abflugbereich sowie die Berechnung von NOy- und CO,-
Ausstoss. Das jeweilige Vorgehen ist auch hier im Einzelnen im Anhang E.15 (Definition der Indi-
katoren) festgehalten.

Zur Machbarkeit von Infrastrukturanlagen im Gebiet der bundesrechtlich geschitzten Flachmoore
wurden zudem rechtliche Gutachten beim Bundesamt fir Justiz und beim Bundesamt fir Umwelt
eingeholt (vgl. Kapitel 4.6 und Anhang E.12).

3.9.3.  Nutzwertanalyse

Fur die Durchfihrung der Nutzwertanalyse mussten einerseits die Nutzwertfunktionen, anderer-
seits die Gewichtung der Indikatoren festgelegt werden. Diese Arbeiten wurden vor der Erhebung
der Daten zur Variantenbewertung auf Fachebene durchgefiihrt.

Mit den Nutzwertfunktionen wird bestimmt, auf welcher Skala die Indikatordaten eingeordnet wer-
den. Fur alle Indikatoren wurde die Skala zwischen +100 und -100 Nutzwertpunkten aufgespannt,
die Funktion verlauft jeweils linear. Als Nullpunkt wurden entsprechend den Vorgaben zur Varian-
tenbildung die Indikatorwerte des Betriebszustands 2000 festgelegt (Flugbetrieb geméass damali-
gem Betriebsreglement ohne deutsche Einschrankungen, inkl. bewilligter Bauvorhaben aus der 5.
Bauetappe). Die Eckwerte (Werte, die den +100 bzw. -100 Nutzwertpunkten auf der Skala gleich-
gesetzt sind) wurden fir jede Indikatorgruppe einzelnen festgelegt (vgl. Anhang E.15 Definition der
Indikatoren).

Die Fachstellen der beteiligten Projektpartner haben versucht, eine moglichst objektive Gewich-
tung der Kriterien und Indikatoren vorzunehmen. Mit der eindeutigen Zuordnung der Kriterien zu
den drei Nachhaltigkeitsdimensionen sollte eine ausgewogene Gewichtung der Kriterien nach die-
sen Dimensionen unterstitzt werden. Fir die Gewichtung gibt es jedoch keine verbindlichen Vor-
gaben, sie bleibt letztlich der subjektiven Einschatzung der an der Gewichtung beteiligten Stellen
unterworfen. Deshalb wurde nach erfolgter Auswertung der Daten eine Sensitivitdtsanalyse durch-
gefuhrt (Verschiebung der Gewichte der Kriterien in verschiedene Richtungen), um die Robustheit
der Ergebnisse der Nutzwertanalyse zu Uberprifen (vgl. Kapitel 4.9.4).

Die der Nutzwertanalyse zugrunde gelegten Nutzwertfunktionen und Gewichtungen sind im An-
hang E.15 ersichtlich.

3.9.4. Vergleichswertanalyse

Samtliche Daten, die fir die Bewertung der Varianten erhoben wurden (Indikatorwerte), sind in
einer Tabelle aufgelistet (vgl. Anhang E.15).

Fur die Vergleichswertanalyse wurden diese Indikatorwerte in der Tabelle mit Farben hinterlegt
(vgl. Stammblatter und Anhang E.15). Zuséatzlich wurden sie anhand der oben erwahnten Skala in
Vergleichswerte umgerechnet und pro Variante in einem ,Blitzdiagramm* dargestellt (vgl. Anhang
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E.15). Die Vergleichswertanalyse basiert somit auf derselben Skala wie die Nutzwertanalyse. Im
Gegensatz zur Nutzwertanalyse wird jedoch keine Gewichtung der Kriterien und Indikatoren vor-
genommen.

Diese Unterlagen ermdglichen den interessierten Stellen eine Bewertung der Betriebsvarianten.
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4, Erarbeitung und Bewertung der Betriebsvarianten: Ergebnisse

4.1. Betriebselemente
41.1. Verwendete Betriebselemente

Von den Betriebselementen, welche die Anforderungen an die operationelle Machbarkeit und die
Sicherheit erflllen, wurden die folgenden Elemente in den Flugbetriebskonzepten verwendet:

e Starts auf der bestehenden und der verlangerten Piste 10-28 in beide Richtungen
¢ Anflige auf die bestehende und die verlangerte Piste 28

e Anflige auf die bestehende Piste 14, inkl. «Gekropfter Nordanflug»

e Starts auf der bestehenden und der verlangerten Piste 32

e Starts und Anfliige auf der bestehenden und der nach Norden verschoben Piste 16-34 in beide
Richtungen

e Starts und Anfliige auf der neuen Parallelpiste 16L-34R in beide Richtungen

Die in den Flugbetriebskonzepten verwendeten Betriebselemente sind im Anhang E.2 dargestellt
(An- und Abflugrouten, Infrastruktur). Zusétzlich sind in den Anh&ngen E.6a und E.6b die An- und
Abflugrouten inkl. der fur die LA&rmberechnungen verwendeten Streubereiche abgebildet.

4.1.2. Verworfene Betriebselemente

Fir die erarbeiteten Betriebselemente wurden die operationelle Machbarkeit der Infrastruktur und
Flugrouten sowie die Sicherheit beurteilt. Die wichtigsten Betriebselemente, welche aufgrund die-
ser Beurteilung bei der Erarbeitung der Flugbetriebskonzepte nicht weiter verwendet wurden, sind
nachfolgend aufgefuhrt:

o «Gekropfte» Anfliige auf samtliche Pisten (mit Ausnahme des in den Vorgaben verlangten «ge-
kropften Nordanflugs» auf die Piste 14). Solche Anfliige erflllen die geltenden flugtechnischen
Normen nicht; mit Ausnahme des «gekropften Nordanflugs» auf die Piste 14 steht zudem fir
alle Anflige ein Standardverfahren zur Verfigung.

e Eine Parallelpiste zur Piste 10-28. Fir eine solche Piste ist die massgebende Hindernisfreiheit
nicht gegeben und kann auch nicht mit vertretbarem Aufwand erreicht werden (erforderlich wa-
ren die Abtragung von Hugelketten und die Umsiedlung von Ortschaften).

e Eine Parallelpiste zur Piste 14-32. Eine solche Piste kdnnte ebenfalls nicht mit vertretbarem
Aufwand realisiert werden, weit reichende Umsiedlungen waren notwendig.

e Anflige von Westen auf die bestehende Piste 10. Fir einen solchen Anflug ist die massgeben-
de Hindernisfreiheit nicht gegeben (Lagern, Hohe 866 m); es gibt keine sinnvollen Massnhah-
men, um den Anflug 10 nutzbar zu machen.

¢ Anfllige auf die bestehende Piste 32. Fir diesen Anflug ist die massgebende Hindernisfreiheit
nicht gegeben und kann auch nicht mit vertretbarem Aufwand erreicht werden (erforderlich wé-
ren die Abtragung des Holbergs und die Umsiedlung eines Ortsteils von Kloten).

e Verschiedene alternative Lagen der Parallelpiste 16L-34R. Diese sind aus Hindernisgriinden
nicht machbar, erfullen die flugbetrieblichen Anforderungen nicht oder kénnen nicht an das be-
stehende Vorfeld und Rollwegsystem angeschlossen werden.
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e Der «Wide Left Turn» ab der Piste 16. Dieser Abflug stellt nach heutigen Erkenntnissen eine
Ubergangslésung dar, kann langfristig aber die Anforderungen beziiglich betrieblicher Stabilitat
und Kapazitat nicht erftllen.

e Starts ab der bestehenden Piste 14. Fir diesen Abflug ist die massgebende Hindernisfreiheit
nicht gegeben und kann auch nicht mit vertretbarem Aufwand erreicht werden (erforderlich wa-
ren die Abtragung eines Hugels und die Umsiedlung eines Ortsteils).

4.1.3. Nicht verwendete Betriebselemente

Von den Betriebselementen, welche die Anforderungen an die operationelle Machbarkeit und die
Sicherheit erflillen, konnten nicht alle in den Flugbetriebskonzepten bertcksichtigt werden. Hervor-
zuheben sind folgende Elemente:

e Anflige von Stdosten auf eine stark verlangerte Piste 32. Flugbetriebskonzepte mit Landun-
gen auf dieser Piste hatten gegentiber dem Ostkonzept (mit Landungen auf Piste 28) oder dem
Sudkonzept (mit Landungen auf Piste 34) eine geringere Kapazitat und weisen keine Vorteile
beziglich La&rmauswirkungen auf. Zudem mussten zusétzliche Rollwege durch die geschutzten
Flachmoore gebaut werden.

e Verschiedene Routenfihrungen der Abflugroute ab der Piste 16 geradeaus. Die weiter ver-
wendete Abflugroute weist gegentber den Alternativrouten kirzere Flugwege auf. Soll eine Be-
triebsvariante mit Starts auf der Piste 16 geradeaus weiterverfolgt werden, ist die Routen-
fuhrung fir diesen Abflug noch einmal im Detail zu prifen.

e Verschiebung der Piste 16-34 nach Norden ohne Drehung der Piste 14-32 in Parallellage. Die
Verschiebung de Piste 16-34 nach Norden wirde in diesem Fall zu Konflikten zwischen Starts
auf der Piste 16 und Landungen auf der Piste 14 flhren, was eine erhebliche Erhéhung der
Komplexitat zur Folge hétte. Zudem kénnte der Pistenanfang nicht sinnvoll mit einem Rollweg
erschlossen werden.

e Abflugrouten ab der Piste 28 mit Rechtskurve. Diese Routen wirden in unmittelbaren Konflikt
mit den Anfligen auf die Piste 14 oder 16 oder mit den Starts ab der Piste 32 und 34 geraten.

4.2. Flugbetriebskonzepte
4.2.1. Systematik und Charakteristik der Flugbetriebskonzepte

Die aus den Betriebselementen entwickelten Flugbetriebskonzepte lassen sich anhand der Haupt-
anflugrichtung gruppieren. Da Anflige aus Westen aufgrund des flugtechnisch nicht machbaren
Anflugs auf die Piste 10 nicht méglich sind, zusatzlich aber Konzepte mit koordinierten Anfliigen
aus zwei Richtungen erarbeitet wurden, fihrt dies zu vier Gruppen von Flugbetriebskonzepten mit
den Hauptanflugrichtungen aus Norden, Osten und Stiden sowie koordinierten Anflugrichtungen
aus Osten und Suden.

Die Ausrichtung der Starts richtet sich nach der Anflugrichtung. Starts erfolgen aus betrieblicher
Sicht idealerweise entweder gleichgerichtet zu den Landungen (z. B. Starts nach Siiden bei Lan-
dungen von Norden) oder — sofern dies keine Kreuzung von Starts und Landungen mit sich zieht —
in Querrichtung, (z. B. Starts ab der Piste 32 bei Landungen auf der Piste 28). Ein gegenlaufiger
Betrieb (z. B. Landungen von Norden und Starts nach Norden, jeweils in «Paketen») weist nur eine
sehr geringe Kapazitat und eine vergleichsweise hohe Komplexitat auf. Der Nutzen eines solchen
Betriebs (geringe Anzahl Larmbetroffener bei Betrieb Richtung Norden) muss deshalb sorgfaltig
abgewogen werden. Starts kdnnen grundsatzlich sowohl ab dem Pistenanfang als auch ab ande-
ren Pistenzugéngen erfolgen (sog. «Intersection Take Off»), wenn dies zur Vermeidung von unno-
tig langen Rolldistanzen oder langen Wartezeiten vor dem Start dienen kann.
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Die Flugbetriebskonzepte sind im Anhang E.3 dargestellt (Karten mit An- und Abfliigen, Anbindung
an die Luftstrassen, Luftraumstruktur, Einsatzfahigkeit und allfallige Infrastrukturanpassungen).
Nachfolgend sind die vier nach Hauptanflugrichtungen gegliederten Konzeptgruppen kurz be-
schrieben, in Kapitel 4.2.6 folgen vergleichende Darstellungen zu den wichtigsten Leistungs- und
Larmmerkmalen. Ergénzend dazu finden sich ausfihrliche Darstellungen im Anhang E.3 (Karten
mit An- und Abfliigen, Anbindung an die Luftstrassen, Luftraumstruktur, Einsatzfahigkeit und allfal-
lige Infrastrukturanpassungen). Aufgefihrt sind dort die bei der Variantenbildung verwendeten wie
auch die verworfenen Flugbetriebskonzepte.

4.2.2. Flugbetriebskonzepte mit Anfligen aus Norden

Diese Gruppe umfasst die Konzepte mit Landungen auf die Piste 14 und 16 auf dem heutigen Pis-
tensystem, bzw. 16L und 16R auf dem Parallelpistensystem. Die Starts erfolgen in diesen Konzep-
ten auf den Pisten 28 und 16, bzw. auf dem Parallelpistensystem je nach Konzept auf den Pisten
28, 16L und 16R. Vereinzelte Konzepte nutzen den Start auf der Piste 10, aufgrund der geringen
Kapazitat sind diese jedoch nur fur den Fall von starker Bise vorgesehen. Bei einzelnen Konzepten
erfolgen Starts und Landungen jeweils in Paketen gegenlaufig von und nach Norden. Diese Kon-
zepte sind ausschliesslich fur die Nachtstunden mit tiefen Bewegungszahlen vorgesehen und zur
Abbildung des Betriebs des Jahres 2000 notwendig (Vorgaben zur Variantenbildung). Konzepte
auf dem Parallelpistensystem mit Landungen auf der einen Piste und gleichzeitigen, dazu gegen-
laufigen Starts nach Norden auf der anderen Piste wurden aus Sicherheitsgriinden verworfen. Im
Parallelpistensystem werden Starts ab der Piste 16R ausschliesslich geradeaus vorgesehen, im
bestehenden Pistensystem werden auch Starts mit Linkskurve einbezogen.

Infrastruktur

Eine Verschiebung der Piste 16-34 nach Norden bringt in einzelnen Parallelpistenkonzepten einen
Kapazitatsgewinn. Bei Nutzung der bestehenden Piste 14 ist diese Verschiebung dagegen nicht
mdglich, da dies zu Konflikten zwischen dem Betrieb auf der Pisten 14 und der Piste 16 flihren
wirde. Eine Verlangerung der Piste 28 im Westen und Osten hat fiir den Flugbetrieb den Vorteil,
dass zusatzlich schwerere Flugzeuge auf dieser Piste starten kdnnen, was eine entsprechende
Entlastung der Starts auf der Piste 16 (und 16L im Parallelpistensystem) bringen kann.

Kapazitat

Auf dem bestehenden Pistensystem weisen die Nordkonzepte eine vergleichsweise hohe Lande-
kapazitat auf. Bei den Konzepten mit einer Linkskurve nach dem Start ab der Piste 16 liegt die
Startkapazitat aber relativ tief. Erfolgt der Start geradeaus, erhoht dies die Startkapazitat signifi-
kant. Die Kapazitatswerte der Nordkonzepte mit Parallelpiste liegen nochmals erheblich héher und
gehdren zu den hdchsten aller erarbeiteten Konzepte. Sie erreichen als einzige Konzepte die Eck-
werte zur Abdeckung der zukinftig prognostizierten Nachfrage.

Larm

Bezuglich der Larmauswirkungen zeigen die Nordkonzepte ein sehr unterschiedliches Bild. Die
Konzepte mit Starts ab der Piste 16 geradeaus haben eine hohe Zahl an Larmbetroffenen zur Fol-
ge, insbesondere in Kombination mit Starts ab der Piste 10. Dagegen bringen die Konzepte mit
Linkskurve nach dem Start 16 oder Parallelpistenkonzepte ohne Starts ab der Piste 16R ver-
gleichsweise wenig Betroffene mit sich. Auch die Nachtkonzepte mit gegenléaufigen Starts und
Landungen nach Norden reichen von relativ vielen Betroffenen (Parallelpiste mit zusatzlichen
Starts ab der Piste 10) bis zu vergleichsweise wenigen (bestehendes Pistensystem mit aus-
schliesslich gegenlaufigem Verkehr).
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4.2.3. Flugbetriebskonzepte mit Anfliigen aus Osten

Bei diesen Konzepten erfolgen die Landungen auf der Piste 28 und die Starts auf den Pisten 28,
32, 34 und — auf dem Parallelpistensystem — auf der Piste 34R statt 32. Starts nach Siden erge-
ben bei Ostkonzepten aber eine geringe Gesamtkapazitat, weil die Pisten 28 (Landung) und 16
(Start) sich kreuzen. Sidstarts mit Linkskurve sind in diesen Konzepten zudem aus Sicherheits-
grinden nicht moglich (Kreuzung mit dem Anflug) und Starts geradeaus nach Suden («Straight
Out») sind von den Larmauswirkungen her sehr ungunstig. Entsprechende Konzepte wurden des-
halb nicht entwickelt.

Infrastruktur

Konzepte mit Anfliigen aus Osten erfordern zwingend eine Verldngerung der Piste 28 im Westen,
falls sie zu Zeiten mit Landungen von schweren Flugzeugen vorgesehen sind (vor ca. 20 Uhr).
Auch mit Verlangerung erreicht die Piste 28 jedoch nicht die L&nge der tbrigen Pisten, weshalb in
diesen Konzepten mit vereinzelten Landungen von Suden gerechnet werden muss, da die Pisten-
lange bei gewissen (seltenen) Wetterbedingungen nicht ausreichend ist. Die Verlangerung der
Piste 32, bzw. im Parallelpistensystem der Piste 34L bringt in den Ostkonzepten eine Erhéhung
der Startkapazitat, weil die Kreuzung mit der Piste 28 entfallt.

Kapazitat

Die Ostkonzepte liegen bezuglich der Kapazitat im Mittelfeld. Dies gilt auch fiir die Konzepte auf
dem Parallelpistensystem, welche die hochste Startkapazitat aller betrachteten Konzepte haben.
Da in diesen Konzepten aber nur die Piste 28 fir Landungen zur Verfligung steht, ist die Landeka-
pazitat vergleichsweise tief, was zur Folge hat, dass sich auch die Startkapazitat nicht voll nutzen
lasst (Start- und Landekapazitat sollten etwa gleich hoch sein).

Larm

Bei den Larmauswirkungen dagegen schneiden die Ostkonzepte deutlich am besten ab. Die Kon-
zepte auf dem bestehenden Pistensystem haben am wenigsten Betroffene aller Konzepte zur Fol-
ge, diejenigen auf dem Parallelpistensystem liegen etwas héher und ungefahr gleichauf mit den
larmgunstigsten Nordkonzepten. Dies gilt auch fir die entsprechenden Nachtkonzepte, die ohne
Starts auf der Piste 28 auskommen, bzw. auf dem Parallelpistensystem nur die Piste 34L fir Starts
nutzen. Die geringe Anzahl Larmbetroffene ergibt sich aus dem Umstand, dass die Starts tber das
weniger dicht besiedelte Gebiet nérdlich des Flughafens gefiihrt werden. Hinzu kommt, dass auch
die bei den Landungen tberflogene Region im Osten weniger besiedelt ist als der Stiden, Uber den
bei den anderen Konzepten entweder die Starts oder die Landungen fuhren.

4.2.4. Flugbetriebskonzepte mit Anfligen aus Stden

In den Sudkonzepten erfolgen die Anfllige auf die Piste 34, auf dem Parallelpistensystem zusétz-
lich auf die Piste 34R. Die Starts erfolgen in den Konzepten auf dem bestehenden Pistensystem
auf den Pisten 28, 32 und 34, auf dem Parallelpistensystem auf der Piste 34R statt 32. Anflige auf
die bestehende Piste 32 wurden bereits auf Stufe der Elemente verworfen. Mit einer starken Ver-
langerung der Piste 32 ware der Anflug zwar machbar, der Landebetrieb auf dieser Piste wiirde
aber in Konflikt mit den Starts ab der Piste 34 geraten. Aus diesem Grunde musste dieses Konzept
verworfen werden.

Infrastruktur

Die Sudkonzepte kommen ohne Verlangerungen der bestehenden Pisten aus. Eine Verschiebung
der Piste 34 nach Norden ist — im Parallelpistensystem — nur bei den Konzepten maoglich, die ohne
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den Start auf der Piste 28 auskommen, da andernfalls grossere Staffelungen zwischen startenden
und landenden Flugzeugen erforderlich waren (Kreuzungen in der Luft bedingen aufgrund der Luft-
turbulenzen grdssere Abstande zwischen den Flugzeugen als Kreuzungen auf der Piste, was sich
negativ auf die Kapazitéat auswirkt).

Kapazitat

Sudkonzepte auf dem bestehenden Pistensystem liegen beztiglich der Kapazitat eher im unteren
Bereich. Dies liegt vor allem daran, dass in diesem System die Flugbewegungen auf samtlichen
Pisten voneinander abhangig sind. Dieser Umstand besteht im Parallelpistensystem nicht, weshalb
in diesem Falle eine erheblich hdhere Kapazitat erreicht werden kann. Die Stidkonzepte auf dem
Parallelpistensystem liegen beziglich Kapazitat im oberen Bereich der Skala, erreichen dabei auf-
grund der kleineren Ausdehnung des Anflugluftraums (im Stden begrenzt durch die Alpen) nicht
ganz die Kapazitatswerte der besten Nordkonzepte.

Larm

Die Anzahl der Larmbetroffenen liegt bei den Sidkonzepten deutlich tber derjenigen der Ostkon-
zepte und den gunstigsten Nordkonzepten und etwa &hnlich hoch wie bei den Nordkonzepten mit
Starts ab der Piste 16 geradeaus. Die Konzepte mit Parallelpiste haben dabei bei gleicher Bewe-
gungszahl weniger Betroffene zur Folge als diejenigen auf dem heutigen Pistensystem. Die ent-
sprechenden Nachtkonzepte bringen eine relativ hohe Anzahl Larmbetroffene mit sich, das Kon-
zept auf dem bestehenden Pistensystem hat sogar am meisten Betroffene aller Nachtkonzepte.

4.2.5. Flugbetriebskonzepte mit koordinierten Anfliigen

Konzepte mit koordinierten Anfliigen wurden fir Anflige auf die Pisten 14 und 16 sowie die Pisten
28 und 34 erarbeitet, wobei Letztere auch auf dem Parallelpistensystem mdglich sind. Mit den
Konzepten mit koordinierten Anfliigen auf die Pisten 14 und 16 wurde eine Erhéhung der Anflug-
kapazitdt aus Norden auf dem bestehenden Pistensystem bezweckt. Diese Konzepte mussten
aufgrund der Sicherheitseinschatzung verworfen werden, da eine Reduktion der Staffelung zwi-
schen den sich kreuzenden Anfligen als nicht umsetzbar erscheint.

Infrastruktur

Bei den Konzepten mit koordinierten Anfligen auf die Pisten 28 und 34 erfolgen die Starts auf den
Pisten 28, 32 (bzw. 34R auf dem Parallelpistensystem) und 34. Diese Konzepte erfordern zwin-
gend eine Verlangerung der Piste 28 im Westen, falls sie zu Zeiten mit Landungen von schweren
Flugzeugen eingesetzt werden sollen (vor ca. 20 Uhr). Ohne diese Verlangerung mussten die an-
fliegenden Flugzeuge je nach Typ und Gewicht der passenden Landepiste zugewiesen werden,
was wiederum zu Kreuzungen im Luftraum fihren wirde, die aus Sicherheitsgriinden zu vermei-
den sind. Die Verschiebung der Piste 34 nach Norden ist in den Konzepten mit koordinierten Lan-
dungen nicht méglich, da dies gréssere Staffelungen zwischen den Anfligen auf die Piste 34 und
maglichen Durchstarts auf der Piste 28 bedingen wiirde (Kreuzungen in der Luft bedingen auf-
grund der Luftturbulenzen gréssere Abstande zwischen den Flugzeugen als Kreuzungen auf der
Piste, was sich negativ auf die Kapazitat auswirkt). Dagegen bringt eine Verlangerung der Piste 32
eine leichte Erh6hung der Kapazitat.

Kapazitat

Die Konzepte mit koordinierten Landungen auf dem bestehenden Pistensystem (inkl. Verlangerun-
gen) liegen beziiglich Kapazitat etwa im Bereich der Nordkonzepte mit Starts ab der Piste 16 ge-
radeaus und damit im mittleren Bereich. Auf dem Parallelpistensystem ist die Kapazitat zwar leicht
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hoher, aber im Vergleich zu den tbrigen Flugbetriebskonzepten auf dem Parallelpistensystem den-
noch eher gering. Der Grund liegt darin, dass im Parallelpistensystem die koordinierten Anflige
gestaffelt werden miussen, wahrend Parallelanflige unabhéngig voneinander erfolgen kénnen und
damit eine héhere Kapazitat bringen.

Larm

Bezuglich der Larmauswirkungen liegen die Konzepte mit koordinierten Landungen auf dem be-
stehenden Pistensystem etwa gleichauf mit den Nordkonzepten mit Starts ab der Piste 16 mit
Linkskurve, diejenigen auf dem Parallelpistensystem sind mit den entsprechenden Siidkonzepten
(ebenfalls mit Parallelpiste) vergleichbar. Besonders auf dem bestehenden Pistensystem flhrt da-
mit die zweite Anflugachse zwar zu einer Erhéhung der Anzahl Larmbetroffener gegentber den
Ostkonzepten. Sie liegt jedoch immer noch deutlich unter derjenigen der Sidkonzepte.

4.2.6. Vergleich der Flugbetriebskonzepte bezulglich ihrer Larmauswirkungen und ihrer
Leistungsfahigkeit

Wie bereits in Kapitel 3.3.7 ausgefihrt, wird die Fluglarmbelastung durch die Linienfiihrung und die
Belegung der eingesetzten Flugrouten sowie die jahrliche Verkehrsmenge und den Flottenmix be-

stimmt. Hingewiesen wurde auch darauf, dass fur die Larmberechnung aller Flugbetriebskonzepte

der gleiche Flottenmix und die gleiche jahrliche Bewegungszahl angenommen wurde.

Diese Methode erlaubte es, den Einfluss der Flugrouten auf die Larmbelastung sichtbar zu ma-
chen.

Abbildung 6 zeigt den Vergleich der Larmauswirkungen aller Tag-Flugbetriebskonzepte (Betriebs-
zeit von 6.00 — 22.00 Uhr) anhand der Anzahl Personen Uber dem Immissionsgrenzwert.

Auf dem bestehenden Pistensystem und bei den Pistenverlangerungen ergibt sich zusammenfas-
send, wie bereits in den vorgangigen Kapiteln ausgefiihrt, folgendes Bild:®

e In beiden Fallen schneiden die Ostkonzepte beziiglich IGW-Uberschreitungen am besten ab.

e Das klassische Nordkonzept (N 1.11) sowie das Konzept mit «gekrépftem Nordanflug» (N
1.01) folgen in vergleichbaren Gréssenordnungen auf Rang 2.

e Deutlich negativer sind die Auswirkungen in der dritten Gruppe mit Stidkonzepten (S 6 und 7)
und Nordkonzepten mit direkten Abfliigen in Richtung Stden (N 1.13 — 15).

e Am schlechtesten schneiden die Bisenkonzepte mit Nordausrichtung ab (N 2.01 ff.).

Die Konzepte auf dem Parallelpistensystem lassen sich im Wesentlichen in drei Gruppen zusam-
menfassen:

e Verhaltnismassig larmguinstig sind die Ostkonzepte und das Konzept Nord 27.

¢ Rund funfzig Prozent mehr Personen sind bei den Stidkonzepten (S 15 und 16), bei den Kon-
zepten mit koordinierten Landungen (K 6) und bei den Nordkonzepten mit zahlreichen Starts in
Richtung Suden (N 23.11 und N 26.11b) von IGW-Uberschreitungen betroffen.

e Nochmals eine Stufe schlechter schneiden ein Bisenkonzept (N 32) und ein Nordkonzept mit
Durchgangsbetrieb von Norden nach Siiden ab (N 26.11a).

® Zur Konzeptbezeichnung: der erste Buchstabe steht jeweils fiir die Anflugrichtung N fur Norden, O fur Osten und S

fur Stiden, K steht fur koordinierte Landungen
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Abbildung 6:  Anzahl der von IGW-Uberschreitungen betroffenen Personen’ bei den Tag-Flugbetriebs-
konzepten®
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Abbildung 7:  Anzahl der von IGW-Uberschreitungen betroffenen Personen bei den Nacht-Flugbetriebs-
konzepten®

Abbildung 8 und Abbildung 9 bringen fiir die Flugbetriebskonzepte, die fir die Bildung der Be-
triebsvarianten verwendet wurden, sowohl die Larmauswirkungen (gemessen anhand der von
IGW-Uberschreitungen betroffenen Personen) als auch die Unterschiede in der Leistungsfahigkeit
(gemessen an der Stundenkapazitat) zum Ausdruck. Die farbliche Unterscheidung der Flugbe-
triebskonzepte auf dem bestehenden Pistensystem (griin) von denjenigen, die Pistenverlangerun-

" Die Empa weist in ihren Berichten darauf hin, dass — bedingt durch den Grad der Unsicherheit der Fluglarmberech-

nungen — Unterschiede zwischen den Flugbetriebskonzepten beziiglich der Anzahl von Larmgrenzwert-Uberschrei-
tungen betroffenen Personen erst ab 15% am Tag bzw. liber 25% in der Nacht als signifikant angesehen werden
kénnen. Der Schwankungsbereich ist in den Abbildungen 6 und 7 mit dem schwarzen Balken am oberen Ende der
Saulen markiert.

Die Farbgebung der Saulen hat folgende Bedeutung: Griin: Flugbetriebskonzepte auf dem bestehenden Pistensys-
tem; blau: Flugbetriebskonzepte mit Pistenverlangerungen; gelb: Flugbetriebskonzepte auf einem Parallelpistensys-
tem; die Flugbetriebskonzept-Bezeichnung «Kombix» steht fiir koordinierte Landungen.
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gen (blau) bzw. ein Parallelpistensystem voraussetzen (gelb), erlauben eine erste Einschatzung
des Nutzens von Massnahmen am Pistensystem.

Im Vergleich zum klassischen Nordkonzept (N 1.11) zeigen vier fur den Tagbetrieb bestimmte
Konzepte mit Pistenverlangerungen sowohl bessere Larm- als auch Leistungswerte. Auf dem Pa-
rallelpistensystem liegen die beiden Nord 27-Konzepte bei wesentlich héherer Leistungsfahigkeit
larmmassig auf der gleichen Hohe wie N 1.11; bei anderen steigt die LArmbelastung teilweise stark
an. Auf dem bestehenden Pistensystem zeigen, mit Ausnahme von O 1.0¢/O1.1c (erst ab 20 Uhr
einsetzbar), alle anderen Konzepte wesentlich schlechtere Larm- und/oder Leistungswerte als N
1.11.
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Abbildung 8:  Verhéltnis zwischen Leistungsfahigkeit und Larmauswirkung bei den Tag-Flugbetriebs-
konzepten

Bei den vorliegenden Konzepten fir den Nachtbetrieb auf dem bestehenden Pistensystem hat das
Konzept N 3.1 mit gegenlaufigem Verkehr Richtung Norden am wenigsten Larmbetroffene zur Fol-
ge, allerdings zum Preis einer sehr geringen Leistungsfahigkeit. Mit zuséatzlichen Starts auf der
Piste 28 bzw. 10 (Konzept N 3.2 und N 3.3) erhdht sich sowohl die Leistungsfahigkeit als auch die
Anzahl Larmbetroffener. Auf dem bestehenden Pistensystem ist in der Nacht das Ostkonzept am
leistungsfahigsten, welches im Konzeptvergleich ebenfalls relativ wenig Larmbetroffene zur Folge
hat. Das Sudkonzept dagegen hat deutlich die héchsten Larmauswirkungen und liegt beztglich der
Kapazitéat im Mittelfeld. Auf dem Parallelpistensystem schneidet das Ostkonzept beziglich Leis-
tungsfahigkeit und Anzahl Larmbetroffener deutlich am besten ab. Das Stidkonzept und Nordkon-
zepte mit gegenladufigem Verkehr und Starts auf den Pisten 28 oder 10 (N 30.2 und N 30.3) haben
deutlich mehr Larmbetroffene bei &hnlicher Kapazitat zur Folge. Der reine gegenlaufige Verkehr
nach Norden (N 30.1) liegt beziglich der Larmbetroffenen im Mittelfeld, hat aber eine wesentlich
geringere Leistungsfahigkeit.
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Abbildung 9:  Verhaltnis zwischen Leistungsfahigkeit und Larmauswirkung bei den Nacht-Flugbetriebs-
konzepten

4.3. Betriebsvarianten
4.3.1. Systematik der Betriebsvarianten nach Infrastruktur und Hauptanflugrichtung

Die Bildung von Betriebsvarianten erfolgt durch Kombination von mehreren der zur Verfligung ste-
henden Flugbetriebskonzepte, so dass fir jede Tageszeit und jede Wettersituation ein entspre-
chendes Konzept zum Einsatz kommt. Die An- und Abflugrichtungen der hauptsachlich eingesetz-
ten Konzepte, deren Kapazitat und ihr Infrastrukturbedarf pragen den Charakter einer Variante.

Das Spektrum der zur Verfligung stehenden Flugbetriebskonzepte ergibt fiir die Variantenbildung
folgende Ausgangslage:

e Auf dem bestehenden, hauptsachlich Nord-Siid ausgerichteten Pistensystem sind ausgepragte
Nord- und Sidvarianten sowie Kombinationen zwischen diesen Ausrichtungen maoglich. Ost-
konzepte kénnen erst ab 20 Uhr, wenn keine Landungen schwerer Flugzeuge mehr stattfinden,
eingesetzt werden.

e Ausgepragte Ost-Varianten werden erst durch eine Verlangerung der Piste 10-28 nach Westen
und der Piste 14-32 nach Norden mdglich. Diese Pistenverlangerungen ermdglichen ausser-
dem koordinierte Landungen von Suden und Osten oder Kombinationen von Nord- und Ost-
konzepten.

e Aufdem in Nord-Sud-Richtung orientierten Parallelpistensystem (die Piste 14-32 wird zu die-
sem Zweck in eine parallele Lage zur Piste 16-34 gedreht) drangt sich auf den ersten Blick ei-
ne ausgepragte Nord- bzw. Stidausrichtung auf. Das Ostkonzept schopft das Kapazitatspoten-
zial eines Parallelpistensystems bei weitem nicht aus, da in diesem Konzept nur die Piste 28
fur Landungen genutzt werden kann, wogegen in den Nord- und Stidkonzepten die Landungen
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jeweils auf beiden Parallelpisten stattfinden kdnnen. Dasselbe gilt fir Konzepte mit koordinier-
ten Landungen von Osten und Siden. Da diese Anflige gestaffelt werden miissen, liegt deren
Kapazitat wesentlich tiefer als bei Landungen auf die Parallelpisten, die unabhangig voneinan-
der erfolgen kénnen. Ostkonzepte kénnen jedoch in Tageszeiten mit einer geringeren Nachfra-
ge nach Landungen zur Larmoptimierung herangezogen werden.

e Die Westausrichtung des Flugbetriebs ist ausgeschlossen, weil der Westanflug auf Piste 10
aus flugtechnischen Griinden (Topografie/Hindernissituation Lagern) nicht moglich ist. Deshalb
kann die im ersten SIL-Prozess entwickelte Variante BV2, die ein Flugbetriebskonzept mit
Westanfligen beinhaltete, nicht umgesetzt werden.

Abbildung 10 illustriert die soeben gemachten Feststellungen. Die blau markierten Felder verwei-
sen auf die grundlegenden Stossrichtungen fir die Variantenbildung, die sich aus einer systemati-
schen Analyse der Flugbetriebskonzepte ergeben. Die durchgestrichenen Felder markieren den
Ausschluss der Westausrichtung aus Sicherheitsgrinden. Die Ubrigen weissen Felder weisen auf
zwar mdgliche, jedoch wenig zweckmassige Ausrichtungen hin: Eine reine Nord- oder Sudausrich-
tung zieht keinen Zusatznutzen aus Pistenverlangerungen, eine reine Ostausrichtung oder koordi-
nierte Landungen auf sich kreuzenden Achsen schopfen die Méglichkeiten eines Parallelpistensys-
tems nur ungeniigend aus.
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Abbildung 10: Morphologischer Kasten zur Variantenbildung, gegliedert nach Pisteninfrastruktur und
Hauptanflugrichtung

Ausgehend von dieser Grundlage wurden, wie in Kapitel 3.4.3 beschrieben, zweckméassige Kom-
binationen von Flugbetriebskonzepten gesucht. Neben Flugbetriebsvarianten, die eine ausgeprag-
te Hauptanflugrichtung aufweisen, wurden auch solche mit wechselnder Ausrichtung entwickelt.
Insgesamt wurden schliesslich 19 der gebildeten Betriebsvarianten in die Bewertung einbezogen
(Abbildung 11).
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Abbildung 11: Ubersicht tiber die Betriebsvarianten

Von diesen Betriebsvarianten:

sind vier direkt durch die Vorgaben bestimmt: Variante A, Betrieb 2000; Variante B, Nord ge-
kropft; Variante E, vBR; Variante G, Verteilung;

basieren sieben auf dem bestehenden Pistensystem, sechs auf dem Pistensystem mit Verlan-
gerungen der Pisten 28 (West und Ost) und 32 (Nord) und sechs auf dem Parallelpistensys-
tem. Von Letzteren beruhen funf auf einer nach Norden verschobenen Piste 16-34 (Piste 16R-
34L) und einer verlangerten Piste 28;

halten zehn die Restriktionen der DVO ein.

Diese Betriebsvarianten werden nachfolgend kurz charakterisiert. Im Anhang F ist zu jeder Varian-
te ein Stammblatt mit den wichtigsten Angaben zur Ausrichtung des Betriebs, zur Leistungsfahig-
keit, zur Infrastruktur und zu den Auswirkungen auf Raum und Umwelt enthalten. Im Anhang E.4
sind mit entsprechender Begriindung diejenigen Varianten aufgeftihrt, die nicht weiter verfolgt wur-
den.

4.3.2. Betriebsvarianten auf dem bestehenden Pistensystem

Fur das bestehende Pistensystem liegen sieben Betriebsvarianten vor, davon fuinf mit Beriicksich-
tigung der DVO:

Variante A, Betrieb 2000: Durch die Vorgaben bestimmte Betriebsvariante «mit den Charakte-
ristiken des Betriebs gemass altem Betriebsreglement (vor den deutschen Einschrankungen)».
Hauptséachlich wird fur diese Variante das herkdmmliche Nordkonzept verwendet, bis 7.00 Uhr
und ab 21.00 Uhr ein Flugbetriebskonzept mit gegenlaufigem Verkehr von/nach Norden, ana-
log der Regelung im alten Betriebsreglement (vor 2001). Die Larmauswertungen der Flugbe-
triebskonzepte zeigen, dass damit jeweils das larmgunstigste Nordkonzept zum Einsatz
kommt.

Variante B, Nord gekropft: Durch die Vorgaben bestimmte Betriebsvariante, welche die DVO
beriicksichtigt und wahrend der Sperrzeiten nach Méglichkeit den «gekropften Nordanflug»
verwendet. Ist der Einsatz des «gekrdpften Nordanflugs» aus Witterungsgriinden nicht mog-
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lich, muss in der Regel auf Stdanfliige gewechselt werden. Wahrend der Nachtstunde kommt
das Nacht-Ostkonzept zum Einsatz (bei schlechterer Sicht ebenfalls Stdanfliige), da aus Si-
cherheitsgriinden kein gegenlaufiger Verkehr mit «gekropftem Nordanflug» mdglich ist. Aus-
serhalb der DVO-Sperrzeiten kommt im Tagesbetrieb dasselbe Nordkonzept wie bei der Va-
riante A zur Anwendung. Diese Betriebsvariante entspricht so weit wie betrieblich mdglich der
politischen Forderung, trotz DVO zum Zustand vor 2000 zurickzukehren.

e Variante C, Nord mit Starts Sud geradeaus, links und rechts: Diese Betriebsvariante geht vom
Betrieb 2000 aus, erganzt jedoch einerseits bei Starts nach Siiden die Linkskurve mit Starts
geradeaus und nach rechts und sieht anderseits auch vor 7.00 Uhr und nach 21.00 Uhr Starts
auf Piste 28 nach Westen vor. Auf diese Weise steigert diese Variante die Startkapazitat ge-
genlber der Variante A substanziell.

e Variante D, Sud: Diese Betriebsvariante ergibt sich aus der Anwendung der zweiten mdglichen
Hauptanflugrichtung Std auf dem bestehenden Pistensystem. Sie bericksichtigt damit die
DVO. Sudkonzepte werden in dieser Variante auch ausserhalb der DVO-Sperrzeiten einge-
setzt. Die Analyse der Flugbetriebskonzepte zeigt zwar, dass weder Kapazitats- noch Larmar-
gumente fUr diese Variante sprechen. Dennoch erweist sie sich als notwendig zur Vervollstan-
digung des Variantenfachers.

e Variante E, vBR: Durch die Vorgaben bestimmte Betriebsvariante «mit den Charakteristiken
des Betriebs gemass vorlaufigem Betriebsreglement», welche die DVO bericksichtigt: in der
Regel Sudanfliige in der ersten Betriebsphase, Nordanflige tagstiber und Ostanfliige in der
abendlichen Sperrzeit der DVO. Bericksichtigt sind die heute im Einsatz stehenden Elemente
des Betriebsreglements; nicht bertcksichtigt werden dagegen insbesondere die im Gesuch flr
das Betriebsreglement enthaltenen koordinierten Landungen (Ost- und Siidanfliige koordiniert)
und der sogenannte «Wide Left Turn».

e Variante F, vBR mit Starts Sud geradeaus, links und rechts: mit dem Ziel erhéhter Leistungsfa-
higkeit unter Berlicksichtigung der DVO setzt diese Betriebsvariante — analog der Variante C —
ausserhalb der Sperrzeiten der DVO auf ein leistungsfahiges Flugbetriebskonzept mit Abfligen
nach Suden geradeaus sowie nach rechts und links. Wahrend der DVO-Sperrzeiten besteht
Analogie zur Variante E.

e Variante G, Verteilung: Gemass den Vorgaben ist die Betriebsvariante BV2 aus dem ersten
SIL-Prozess (2001/02) nach Mdglichkeit in den Variantenvergleich aufzunehmen; die Sicher-
heit und die technische Machbarkeit der darin enthaltenen Flugbetriebskonzepte sind analog
den neuen Flugbetriebskonzepten zu prifen. Die vorgenommenen Untersuchungen zeigen,
dass die in BV2 vorgesehenen Flugbetriebskonzepte nur zum Teil zur Verfligung stehen. Aus
Sicherheitsgriinden wurden insbesondere Landungen auf die Pisten 10 und Starts auf der Pis-
te 14, die in BV2 eine wesentliche Rolle spielen, ausgeschlossen. Ersatzweise wurde vorlie-
gend eine Betriebsvariante entwickelt, die dem Grundansatz der BV2 — Verteilung der Bewe-
gungen auf die verschiedenen Himmelsrichtungen — mdglichst nahe kommt. Nachdem auf dem
bestehenden Pistensystem der Einsatz des Ostkonzepts auf die Zeit nach 20.00 Uhr be-
schrankt ist, wird der Einsatz des Sid- und des Nordkonzepts auf die Betriebszeit zwischen
6.00 und 20.00 Uhr aufgeteilt. Zwecks Verteilung werden wéhrend der Betriebsphase mit
Nordanfliigen die Starts nach Suiden teilweise mit Linkskurve, teilweise mit Starts geradeaus,
links und rechts vorgenommen.
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4.3.3. Betriebsvarianten mit Pistenverlangerungen

Sechs Betriebsvarianten setzen Pistenverlangerungen voraus, wovon deren zwei die Restriktionen
der DVO berucksichtigen:

Variante H, Ost: Betriebsvariante mit ausgepragter Ostausrichtung, die durch die Verlangerung
der Piste 28 ermdglicht wird. In Wettersituationen, in denen das Ostkonzept nicht zum Einsatz
kommen kann (ca. 25% der Betriebszeit), wird auf Nordanflige ausgewichen. Aus den Larm-
berechnungen ist ersichtlich, dass die Ostkonzepte beziglich Larm am besten abschneiden,
insbesondere weil die Starts hauptsachlich in den verhaltnismassig weniger dicht besiedelten
Norden erfolgen. Diese Betriebsvariante erfiillt somit die Vorgabe, «eine Betriebsvariante mit
maglichst wenigen Larmbetroffenen zu bilden (méglichst haufiger Einsatz von larmginstigen
Flugbetriebskonzepten)».

Variante |, Ost DVO: Diese Variante entspricht der Variante H, bertcksichtigt aber die Ein-
schrankungen im deutschen Luftraum durch die DVO, die — im Gegensatz zu den Anfligen —
Uber die ganze Betriebszeit grundsatzlich keine Abfliige in den deutschen Luftraum gestattet.
Ist der Einsatz des Ostkonzepts aus Witterungsgriinden ausgeschlossen, muss wahrend der
DVO-Sperrzeiten auf ein Stidkonzept ausgewichen werden.

Variante J, Kombi Nord/Ost: Diese Betriebsvariante wechselt in bestimmten Phasen des Tages
zwischen Nord- und Ostkonzepten. Die Phasen bestimmen sich nach den ausgepragten Lan-
de- und Startwellen der Interkontinentalflige am friihen Morgen bzw. gegen die Mittagszeit, mit
dem Ziel, sowohl die Landungen als auch die Starts dieser larmintensiven Flugzeuge haupt-
séchlich von bzw. nach Norden auszurichten. Durch diese Kombination werden larmmassige
Vorteile erzielt, ohne den Betriebsablauf Giber den Tag wesentlich zu beeintrachtigen.

Variante K, Kombi Nord/Ost mit Starts Sud geradeaus, links und rechts: Diese Betriebsvariante
entspricht der Stossrichtung der Variante J, erhoht aber in der Phase des Nordkonzeptes die
Startkapazitat durch den Einsatz des Starts nach Stiden geradeaus, links und rechts. Durch die
Aufnahme dieser Betriebsvariante in den Variantenvergleich kann gepruft werden, in welchem
Ausmass eine derartige Kapazitatssteigerung larmmassige Nachteile im Verhéltnis zur Varian-
te J mit sich bringen wirde.

Variante L, Koordinierte Landungen: Diese leistungsorientierte Betriebsvariante verwendet
Uber die ganze Betriebszeit am Tag ein Flugbetriebskonzept mit koordinierten Landungen auf
die Pisten 28 und 34 und Starts hauptsachlich nach Norden. In Wettersituationen, in denen die
koordinierten Landungen nicht zum Einsatz kommen kénnen, wird auf Nordanflige ausgewi-
chen.

Variante M, Koordinierte Landungen DVO: Diese Variante entspricht der Variante L, berlick-
sichtigt aber die Einschrankungen im deutschen Luftraum durch die DVO, die — im Gegensatz
zu den Anfliigen — Gber die ganze Betriebszeit grundsatzlich keine Abfllige in den deutschen
Luftraum gestattet. Sind die koordinierten Landungen aus Witterungsgriinden ausgeschlossen,
muss wahrend der DVO-Sperrzeiten auf ein Stidkonzept ausgewichen werden.

4.3.4. Betriebsvarianten auf einem Parallelpistensystem

Der Variantenfacher auf einem Parallelpistensystem umfasst sechs Betriebsvarianten, je drei ohne
bzw. mit Berlicksichtigung der DVO:

Variante N, Nord mit Weststarts auf Parallelpistensystem: Diese Betriebsvariante Ubertragt die
traditionelle Nord-Ausrichtung auf das Parallelpistensystem. Sie setzt hauptséachlich auf das
kapazitatsmassig beste Flugbetriebskonzept, welches auch aus Larmgriinden relativ glinstig
zu beurteilen ist. In der Nachtstunde wird ein l[&rmgiinstiges Nordkonzept mit teilweisem Ge-
genverkehr verwendet.
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e Variante O, Nord auf Parallelpistensystem: Rein betrieblich gesehen drangt sich fir den Be-
trieb auf einem in Nord-Siud-Richtung ausgerichteten Pistensystem der kreuzungsfreie Betrieb
in Nord-Sud- oder Sud-Nord-Richtung auf. Die Variante O stellt ein Beispiel fur einen durchge-
henden Betrieb von Norden nach Suden dar.

e Variante P, Kombi Nord/Ost auf Parallelpistensystem: Diese Betriebsvariante Ubertragt die
Stossrichtung der Variante J auf das Parallelpistensystem, d. h. ein Nord- und ein Ostkonzept
werden phasenweise eingesetzt, ausgerichtet auf die Lande- und Startwellen der Interkonti-
nentalflugzeuge.

e Variante Q, Kombi Nord/Ost DVO auf Parallelpistensystem: Diese Betriebsvariante beriicksich-
tigt die DVO und stellt einen Versuch dar, die Variante P unter den entsprechenden Restriktio-
nen zu betreiben. Weil die DVO morgens keine Nordanfliige zuldsst, gelingt es in dieser Vari-
ante jedoch nicht, die Lande- und Startwellen der Interkontinentalflige von und nach Norden
auszurichten.

e Variante R, Sud auf Parallelpistensystem: Fir die neben der Nordausrichtung zweite grund-
satzlich mogliche Hauptausrichtung ist eine Betriebsvariante mit einem klar ausgepragten
Durchgangsbetrieb von Siiden nach Norden vorgesehen, welche damit auch die DVO beriick-
sichtigt.

e Variante S, vBR auf Parallelpistensystem: Diese Betriebsvariante tUbertragt die wesentlichen
Merkmale des vorlaufigen Betriebsreglements auf das Parallelpistensystem und beriicksichtigt
somit die DVO. Sie setzt ausserhalb der Sperrzeiten hauptsachlich auf das bei Variante N ein-
gesetzte Nordkonzept. In den Sperrzeiten kommen hauptséchlich Stidanflige zum Einsatz, in
der Nachtstunde ein Ostkonzept.
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4.3.5. Ubersicht Uiber die Betriebsvarianten

Betriebsvarianten auf dem bestehenden Pistensystem

Variante A = Angelehnt an Betrieb 2000 (vor den Einschréankungen durch Deutschland)
Betrieb 2000 = Hauptlanderichtung von Norden, Starts hach Westen und Suden (Linkskurve)
Variante B = Hauptlanderichtung von Norden, Starts nach Westen und Siiden (Linkskurve)
Nord gekropft = «Gekropfter Nordanflug» wihrend DVO-Sperrzeiten am Morgen und Abend
Variante C = Analog Betrieb 2000, jedoch mit geringeren Restriktionen in den Randzeiten

Nord mit Starts Stid gerade- = Starts nach Stden geradeaus, links und rechts
aus, links und rechts

Variante D = Hauptlanderichtung von Siden, Starts nach Westen und Norden

Sid

Variante E = Betrieb nach vorlaufigem Betriebsregelement

VBR =  Waéhrend DVO-Sperrzeiten: Sudanflige am Vormittag, Ostanflige am Abend

= Ausserhalb DVO-Sperrzeiten: Hauptlanderichtung von Norden, Starts nach Westen
und Suden (Linkskurve)

Variante F = Betrieb nach vorlaufigem Betriebsreglement, Starts nach Siiden geradeaus, links und
VvBR mit Starts Siid gerade- rechts

aus, links und rechts

Variante G = Zu den DVO-Sperrzeitzeiten gemass vorlaufigem Betriebsregelement

Verteilung = Vormittag und friher Nachmittag: Hauptlanderichtung von Norden, Starts nach Wes-

ten und Suden (teils mit Linkskurve, teils geradeaus, links und rechts)
= Spater Nachmittag: Hauptlanderichtung von Suden, Starts nach Westen und Norden
= Ab 20 Uhr: Hauptlanderichtung von Osten, Starts hauptsachlich nach Norden

Betriebsvarianten mit Pistenverlangerungen (verlangerte Pisten 10-28 und 14-32))

Variante H = Hauptlanderichtung von Osten, Starts hauptséchlich nach Norden
Ost = Wenn Landungen von Osten aus meteorologischen Griinden nicht méglich, Landun-
gen von Norden
Variante | = Hauptlanderichtung von Osten, Starts hauptséchlich nach Norden
Ost DVO = Abflugrouten im schweizerischen Luftraum
Variante J = Phasenweise wechselnde Nord- und Ostanfliige
Kombi Nord/Ost = Starts phasenweise nach Westen und Suiden (Linkskurve) bzw. Norden
= Lande- und Startwellen der Interkontinentalflige von bzw. nach Norden
Variante K = Phasenweise wechselnde Nord- und Ostanfliige
Kombi Nord/Ost mit Starts = Starts phasenweise nach Westen und Suden bzw. Norden
Sud geradeaus, links und = Lande- und Startwellen der Interkontinentalfliige von bzw. nach Norden
rechts = Starts nach Suden geradeaus, links und rechts
Variante L = Koordinierte Landungen von Siiden und Osten
Koordinierte Landungen = Starts hauptséchlich nach Norden (inkl. deutscher Luftraum), z.T. nach Westen
Variante M = Koordinierte Landungen von Siiden und Osten

Koordiniert. Landungen DVO =  Starts hauptsachlich nach Norden (nur Schweizer Luftraum), z.T. nach Westen
Betriebsvarianten auf einem Parallelpistensystem

Variante N = Landungen von Norden, Starts nach Westen und Sitidosten
Nord mit Weststarts auf
Parallelpistensystem

Variante O = Durchgangsbetrieb: Landungen von Norden, Starts nach Siiden

Nord auf Parallelpistensys-

tem

Variante P = Phasenweise wechselnde Nord- und Ostanfliige

Kombi Nord/Ost auf Paral- =  Starts nach Westen und Stidosten bzw. Norden

lelpistensystem = Lande- und Startwellen der Interkontinentalflige von bzw. nach Norden
Variante Q = Phasenweise wechselnde Nord- und Ostanfliige

Kombi Nord/Ost DVO auf = Starts nach Westen und Siidosten bzw. Norden
Parallelpistensystem

Variante R = Durchgangsbetrieb: Landungen von Suden, Starts nach Norden

Sid auf Parallelpistensys-

tem

Variante S = Ausserhalb DVO-Sperrzeiten hauptsachlich Landungen von Norden, Starts nach
vBR auf Parallelpistensys- Westen und Sudosten

tem = Wahrend DVO-Sperrzeiten hauptsachlich Landungen von Siiden, Starts nach Norden
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4.3

.6. Entwicklungspfade

Die 19 Betriebsvarianten basieren auf den folgenden vier Pistensystemen (Abbildung 12):

Mit

Bestehendes Pistensystem
Bestehendes Pistensystem mit Verlangerungen der Pisten 28 und 32
Parallelpistensystem mit bestehender Piste 16-34 und Verlangerung der Piste 28

Parallelpistensystem mit nach Norden verschobener Piste 16-34 und Verlangerung der Piste
28

dem Entwicklungspfad soll aufgezeigt werden, wie die Entwicklung vom Ausgangszustand zum

langfristigen Zustand sowohl in betrieblicher als auch in baulicher Hinsicht in zweckmassige, auf-
wartskompatible Schritte gegliedert werden kann.

Variante A Variante B Variante C Variante D Variante E Variante F Variante G
Betrieb 2000 Nord gekropft Nord mit Start Sud VBR VBR mit Start Verteilung
Sud geradeaus Sid geradeaus

\ Variante J Variante K Ost Koordinierte

Variante H Variante L

Kombi Nord/Ost | Kombi Nord/Ost Landungen
mit Start Std
geradeaus Variante | Variante M
Ost DVO Koordinierte
Landungen DVO

2 Variante R
...
Parallel-
Pistensystem

\\ Variante N Variante O Variante P Variante Q Variante S

*\ Nord mit Nord auf Kombi Nord/Ost || Kombi Nord/Ost VBR auf

3 Weststarts auf Parallel- auf Parallel- DVO auf Parallel-

sl — Parallel- Pistensystem Pistensystem Parallel- Pistensystem
» Pistensystem Pistensystem

Sud auf

Abbildung 12: Entwicklungspfade fir Infrastruktur und Flugbetrieb

Die logischen Entwicklungspfade verlaufen in der Vertikalen, wobei aus Grinden der Aufwarts-
kompatibilitdt die einmal gewéahlte Hauptanflugrichtung(en) beibehalten werden sollte(n):

Die Nordausrichtung des Flugbetriebs macht auf dem bestehenden Pistensystem oder im Pa-
rallelpistensystem Sinn. Wird dieser Entwicklungspfad verfolgt, so ist ein Zwischenschritt Uber
eine Verlangerung der Piste 14-32 nicht zweckmassig.

Dasselbe gilt fir den Entwicklungspfad mit der Hauptanflugrichtung Sud.

Ein ganzlicher oder phasenweiser Wechsel auf die Hauptanflugrichtung Ost erfordert eine Ver-
langerung der Pisten 10-28 und 14-32. Auf dem Parallelpistensystem ist der Einsatz des Ost-
konzepts nur phasenweise als Erganzung zur Larmoptimierung zweckmassig. Ein langfristig
ausgerichteter Entwicklungspfad in Richtung Parallelpistensystem ist deshalb auch auf den
verlangerten Pisten auf einen phasenweisen Einsatz des Ostkonzepts zu beschréanken. Eine
weitreichende Umstellung auf das Ostkonzept ware nicht aufwartskompatibel.

Eine dhnliche Ausgangslage ergibt sich bei einem Flugbetrieb mit koordinierten Landungen auf
die Pisten 28 und 34, der ebenfalls die Verlangerung der Pisten 10-28 und 14-32 erfordert. Auf
dem Parallelpistensystem sind Anfliige auf sich kreuzenden Achsen gegenuber parallelen
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Landungen leistungs- und larmseitig im Nachteil. Ausgehend von den Betriebsvarianten L und
M mit koordinierten Landungen ist flir den nachfolgenden Entwicklungsschritt auf das Parallel-
pistensystem eine Variante mit einem verhaltnismassig hohen Anteil an Sud- und Ostanfliigen
zweckmassig (Variante S).

e Ein Entwicklungspfad, der vom vorlaufigen Betriebsreglement bzw. anderen Betriebsvarianten
mit wechselnder Ausrichtung ausgeht, ist in einem ersten Schritt durch die Pistenverlangerung
10-28 mit der Option verbunden, die Verflugbarkeit der Ostanfliige zu erhéhen oder die Stdan-
flige zu einem wesentlichen Teil zu ersetzen. Die wechselnde Ausrichtung kann auch auf das
Parallelpistensystem Ubertragen werden (Variante S).

4.3.7. Ruckfallebenen

Werden bei der Bildung von Betriebsvarianten Flugbetriebskonzepte eingesetzt, deren Sicherheit
bzw. technische Machbarkeit noch nicht abschliessend feststeht, sind sichere bzw. technisch
machbare Flugbetriebskonzepte zu bezeichnen, die als Alternative eingesetzt werden kdnnten. Die
Sicherheitseinschatzungen haben vor allem gewichtige Vorbehalte gegentiber den Flugbetriebs-
konzepten mit dem «gekropften Nordanflug» (eingesetzt in Variante B) und gegeniber koordinier-
ten Landungen auf die Pisten 28 und 34 (eingesetzt in den Varianten L und M) ergeben. Im Falle
der Variante B bildet vor allem die Variante E (vorlaufiges Betriebsreglement), im Falle der Varian-
ten L und M die Varianten D (Std) oder H und | (Ost) eine Riickfallebene. Grundsétzlich kann auch
fur weitere Betriebsvarianten, die Flugbetriebskonzepte mit weniger gewichtigen Sicherheitsvorbe-
halten enthalten, eine Ersatzvariante entwickelt werden; allerdings fuihrt dies in der Regel zu einer
mehr oder weniger starken Veranderung der Charakteristik der betreffenden Variante.

4.3.8. Optimierungspotenziale

Die vorliegenden Betriebsvarianten entsprechen den Vorgaben (vgl. Kapitel 4.7) und geniigen den
Anforderungen an einen effizienten und sicheren Betrieb des Flughafens. lhre Auswirkungen auf
Raum und Umwelt sind ausgewiesen und bewertet. Dennoch ist davon auszugehen, dass sich in
allen Betriebsvarianten weiteres Potenzial beziiglich einer betrieblichen Optimierung (inkl. Mass-
nahmen zur Gewahrleistung der Sicherheit) oder einer Optimierung nach den Kriterien von Raum
und Umwelt (Reduktion der Auswirkungen) findet. Die Optimierung der Betriebsvarianten wird in
der nachsten Phase des SIL-Prozesses vorzunehmen sein (vgl. Kapitel 7.1).

Optimierungspotenzial ist insbesondere in den folgenden Bereichen anzunehmen:

o Gezielte Abstimmung zwischen den eingesetzten Flugbetriebskonzepten im Tagesverlauf nach
den Kriterien Stundenkapazitat und Larmbelastung: Der Einsatz kapazitatsstarker Konzepte in
den Verkehrsspitzen fihrt teilweise zu grossen Larmbelastungen (z. B. Konzepte mit Start auf
Piste 16 geradeaus). In verkehrséarmeren Tageszeiten kdnnen larmguinstigere Konzepte einge-
setzt werden (z. B. Konzepte mit Start auf Piste 16 mit Linkskurve).

Eine solche Optimierung entspricht auch den Vorgaben zur Variantenbildung, wonach in ver-
kehrsarmen Tageszeiten moglichst larmgunstige Konzepte einzusetzen sind, sofern damit die
Nachfrage abgedeckt werden kann. Fur die Nachtstunde 22.00 — 23.00 Uhr wurden bereits bei
allen Betriebsvarianten die entsprechenden larmgunstigeren Flugbetriebskonzepte verwendet,
teilweise auch fir die erste Morgenstunde (6.00 — 7.00 Uhr).

e Umgekehrt kdnnen leistungsschwache Betriebsvarianten, welche die Kapazitatseckwerte nicht
erreichen, in ihrer Leistungsfahigkeit wahrend der Verkehrsspitzen gezielt verstarkt werden.

e Bei Betriebsvarianten mit Nordausrichtung auf dem bestehenden Pistensystem oder mit Pis-
tenverlangerungen kann in der ersten Morgenstunde (6.00 — 7.00 Uhr) der Einsatz von Kon-
zepten mit Anfliigen auf die Piste 16 statt 14 gepruft werden.
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Die genaue Routenfiihrung bei den An- und Abfligen kann nochmals tGberprift werden.

Die Lage der Warteraume kann Uberpruft werden.

4.4. Luftraumstruktur und Auswirkungen auf die andern Luftraumnutzer

Die erarbeitete Luftraumstruktur der Betriebsvarianten basiert auf folgenden Uberlegungen:

Das Ubergeordnete Luftstrassensystem wurde nicht verandert, die An- und Abflugrouten wur-
den daran angebunden.

Aufgrund des flacheren Winkels der Anflugrouten und wegen des grésseren Raumbedarfs zur
Einreihung der verschiedenen ankommenden Flugzeuge unmittelbar vor dem Endanflug
bestimmen meistens die Anflug-Luftrdume den Raumbedarf; dieser umfasst meist auch schon
die etwas steileren Abflugrouten.

In allen Betriebsvarianten sind aus meteorologischen Griinden mindestens ein Nord- und ein
Ostkonzept enthalten. Diese bestimmen die notwendige Ausdehnung des Luftraums bereits
soweit, dass der zusatzliche Einsatz eines Sudkonzepts in den entsprechenden Varianten nur
zu einer minimalen zusétzlichen Ausweitung des Luftraums fihrt.

Der Unterschied zwischen den Luftraumen der einzelnen Varianten ist so gering, dass ent-
schieden wurde, fur alle Varianten denselben Luftraum anzuwenden.

Die resultierende Kontrollzone (CTR) von der Erdoberflache bis auf 5’000 Fuss (ca. 1’500 m
Uber Meer) bildet den innersten Bereich des kontrollierten Luftraums in Flughafennahe. Mit Un-
tergrenzen von 4’500, 5’500 und 7’500 Fuss (ca. 1'350, 1'650 und 2’250 m Uber Meer) erwei-
tert sich der Luftraum treppenartig. Auf eine Abstufung bei 6’500 Fuss (1’950 m Uber Meer)
wurde zwecks besserer Ubersichtlichkeit fiir die Benutzer (Piloten) und damit héherer Sicher-
heit verzichtet.

Wegen der unmittelbaren Nahe der Alpen hat der Luftraum Richtung Stden die kleinste Aus-
dehnung und greift in die anderen Himmelsrichtungen weiter aus. Aufgrund der fur die Nordan-
flige notwendigen Pufferzone umfasst die erarbeitete Kontrollzone im Norden wie schon heute
in kleinem Umfang auch deutsches Territorium, die darliber liegenden Luftraume greifen weiter
aus.

Eine detaillierte Beschreibung der Thematik findet sich im Anhang E.5.

Abbildung 13 zeigt den eigentlichen Variantenluftraum und die Luftstrassenanbindung (in Bezug
zum bestehenden Luftstrassensystem 2006). Die blauen Pfeile zeigen die Anflugrouten von der
Luftstrasse bis zum Warteraum, die orangen die Abflugrouten bis zur Luftstrasse. Der Abbildung
kann auch enthommen werden, dass die Abflugrouten nach Westen und Osten nicht optimal zu
den Luftstrassen liegen. Dies liegt an den Warterdumen GIPOL und AMIKI, die aufgrund der DVO
nach Siden in die heutige Lage verschoben werden mussten. Damit nicht eine viel gréssere Zahl
von Varianten ausgearbeitet werden musste, wurden in der nun abgeschlossenen Phase der
Facharbeiten die Warteraume GIPOL, AMIKI und RILAX fiur die Planung an ihrem heutigen Ort
belassen. Ob die Lage der Warterdume optimiert werden kann, ist offen und gegebenenfalls mit
Deutschland zu klaren.
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Abbildung 13: Luftraum fiir die Betriebsvarianten und Anbindung an die Luftstrassen

4.5, Flughafenperimeter und Sicherheitszonen der Betriebsvarianten
45.1. Einleitung

Jeder Flugbetrieb setzt eine entsprechende Infrastruktur am Boden voraus und bedingt, dass die
An- und Abflugkorridore von Hindernissen freigehalten werden. Zur Infrastruktur zahlen unter an-
derem das Pisten- und Rollwegsystem, die Abfertigungsgeb&ude, die landseitigen Erschliessungs-
anlagen sowie die Ver- und Entsorgungsanlagen. Das von diesen Flughafenanlagen beanspruchte
Areal wird vom Flughafenperimeter umgrenzt. Die Freihaltung der An- und Abflugkorridore von
Hindernissen wird durch den Sicherheitszonenplan gewahrleistet. Das methodische Vorgehen da-
zu wurde in Kapitel 3.6 erlautert, im Folgenden werden die Resultate zusammenfassend vorge-
stellt. Detaillierte Angaben zu Perimeter und Infrastruktur jeder Betriebsvariante sind in den
Stammblattern im Anhang F zu finden.

Mit dem Flughafenperimeter im SIL-Objektblatt soll der mit der Rahmenkonzession zur 5. Bau-
etappe genehmigte Perimeter (Baubereichsplan der 5. Bauetappe von 1997) abgel6st werden.

4.5.2. Flughafenanlagen und Nebenanlagen

Der Flughafenperimeter umgrenzt das von Flughafenanlagen beanspruchte Areal (einschliesslich
Erweiterungsflachen). Er wird im SIL-Objektblatt festgelegt und ist fir die Behdrden verbindlich.
Flughafenanlagen sind Bauten und Anlagen, die 6rtlich und funktionell zum Flughafen gehoren
und seinem ordnungsgemassen und reibungslosen Betrieb dienen.

Da der Flughafenperimeter auch Bauten und Anlagen zulasst, die nicht zu den Flughafenanlagen
gezahlt werden kdnnen (Nebenanlagen), ist die Nutzungsplanung der Gemeinden auch innerhalb
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des Flughafenperimeters erforderlich. Der Flughafenperimeter ist demnach keine absolute Ab-

grenzung zwischen Flughafenanlagen (Kompetenz Bund) und andern Anlagen (Kompetenz Kan-
ton/Gemeinde). Innerhalb des Flughafenperimeters haben die Flughafenanlagen jedoch Prioritét;
die Erstellung von Nebenanlagen erfordert die Zustimmung des Flughafenhalters und des BAZL.

4.5.3. Bestimmende Faktoren fur die Flughafeninfrastruktur

Der Flachenbedarf fur die Infrastruktur des Flughafens Zirich wird in den nachsten Jahren und
Jahrzehnten massgeblich durch die folgenden treibenden Faktoren bestimmt:

e Die Leistungsfahigkeit des Flughafensystems als Ganzes unter den verschiedenen meteorolo-
gischen Randbedingungen. Massgebend dabei sind grundséatzlich die Leistungsfahigkeit in
Flugbewegungen/Stunde und daraus abgeleitet die notwendigen Kapazitaten beziglich Stand-
platze, Passagier- und Frachtlogistik samt allen Abfertigungsprozessen.

¢ Die Entwicklung des Pistensystems, welche je nach Betriebsart zu einem Anpassungsbedarf
beim Rollwegsystem und den Enteiserplatzen fihren kann. Die Einsehbarkeit vom Kontrollturm
muss gewabhrleistet sein (evtl. durch eine Standortverlegung des Kontrollturms) ebenso die Er-
reichbarkeit durch die Feuerwehr (evtl. ebenfalls Standortverlegung).

e Der Beitritt der Schweiz zum Schengener Abkommen (voraussichtlich Ende 2008) fuhrt zu ei-
ner Teilung der Passagierbereiche (Terminal, Gates) und damit zu einem Kapazitatsverlust,
welcher auszugleichen ist. Der Kapazitatsverlust bei der Gatebelegung aufgrund der getrenn-
ten Passagier-Zonen «Schengen» und «Nicht-Schengen» wird auf ca. 10% geschatzt.

e Die Einfuhrung von neuen EU-Sicherheitsvorschriften mit einer Verscharfung der Zutrittskon-
trollen beim Betreten des Flughafengelandes fihrt ab Mitte 2009 zu einem erhéhten Platzbe-
darf fur die logistische Erschliessung, die Toranlagen sowie die Abwicklung des Frachtbetriebs.
Betroffen sind aber auch Zulieferer wie z. B. Catering, Wartung/Unterhalt von Flugzeugen und
Bodeninfrastruktur, das General Aviation Center und weitere Bereiche. Fir diese Betriebe ge-
winnt die Lage innerhalb des Flughafenzauns betrieblich an Wichtigkeit, Standorte ausserhalb
des Flughafenareals werden aufwandiger. Flachenmassig am starksten ins Gewicht fallen ca.
600 Parkplatze von Mitarbeitern, welche in Gebiete ausserhalb des Flughafenzauns zu verle-
gen sind.

e Die Anzahl Quadratmeter versiegelte Flache durch Pisten, Vorfeld und Strassen bestimmt den
Flachenbedarf fir die fachgerechte Behandlung des darauf anfallenden Regenabwassers.

e Das Trassee der neuen Glatttalbahn durch das Gelande unmittelbar vor dem Flughafenkopf
beansprucht grosse Flachen und unterbricht oder behindert bisherige Verbindungen.

Die ersten beiden Faktoren hangen direkt von der angestrebten Verkehrsleistung des Systems
Flughafen ab. Die vier weiteren Faktoren hingegen filhren unabhéngig von der Verkehrsentwick-
lung zu einem erhéhten Flachenbedarf innerhalb der nachsten Jahre. Im Einzelnen ist bei folgen-
den Anlageteilen ein zusatzlicher Flachenbedarf absehbar:

e beim Pistensystem entsprechend den Betriebsvarianten;

e Dbei den weiteren Flugbetriebsflachen, insbesondere dem Vorfeld mit den Standplatzen fur
Flugzeuge, den Abfertigungsflachen, den Rollwegen und Enteiserplatzen;

e beim Terminalgebaude und den Gatebereichen;
e Dbei den Frachtanlagen (Gebaude, Umschlags- und Verkehrsflachen land- und luftseitig);

e bei den weiteren Bauten wie Catering, Flugzeugwartung, Biros, Logistik, Administration, kom-
merzielle Nutzungen, General Aviation Center usw.;

e Dbei den Verregnungsflachen und Retentionsfilterbecken (RFB);
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e Dbei der landseitigen Erschliessung mit 6ffentlichem und Individualverkehr inkl. Parkplatze.

45.4. Entwicklungsflachen und Flughafenperimeter

Ausgehend vom ermittelten Flachenbedarf und den méglichen Standorten fur den kinftigen Aus-
bau der Infrastruktur wurden insgesamt 22 so genannte Entwicklungsflachen definiert. Der im SIL
festzulegende Flughafenperimeter wird sich grundsatzlich aus dem bestehenden Flughafenperime-
ter gemass Rahmenkonzession 1997 und, je nach kiinftiger Betriebsvariante, aus einer Reihe die-
ser Entwicklungsflachen zusammensetzen. Der bestehende Flughafenperimeter umgrenzt die not-
wendigen Flachen fur die Objekte der 5. Bauetappe, enthalt aber auch einige Entwicklungsflachen
ausserhalb des bestehenden Flughafenzauns. Einzelne Teilflachen des bestehenden Flughafen-
perimeters werden fur den kiinftigen Ausbau der Infrastruktur nicht mehr beansprucht und kénnen
aus dem Perimeter ausgeschieden werden.

Die Entwicklungsflachen sind im nachfolgenden Ubersichtsplan ersichtlich (Abbildung 14). Sie lie-
gen teilweise in den heutigen Standortgemeinden Kloten, Opfikon, Rimlang, Oberglatt und Winkel.
Zusatzlich werden die Gemeinden Niederhasli, Niederglatt, H6ri und Bachenbiilach zu potentiellen
Perimetergemeinden. Im Gemeindegebiet von Bllach kommen allenfalls Navigationsanlagen zu
liegen, welche aber nicht zwingend in den Flughafenperimeter integriert werden missen.

Vor der Festlegung des Flughafenperimeters im SIL-Objektblatt muss er insbesondere mit der
Richt- und Nutzungsplanung der Standortgemeinden abgestimmt werden (Perimetergesprache,
vgl. Kapitel 7.1).

455. Perimetertypen

Die 19 Betriebsvarianten kénnen folgenden vier Perimetertypen zugeordnet werden: «Ausgangs-
lage/Kapazitatsgrenze bestehendes Pistensystem», «Pistenverlangerungen», «Parallelpistensys-
tem ohne Verschiebung Piste 16R-34L» sowie «Parallelpistensystem mit Verschiebung Piste 16R-
34L» (vgl. Anhang E.11).

Die verschiedenen Perimetertypen werden nachfolgend vorgestellt:

e Perimeter fur Betriebsvarianten auf dem bestehenden Pistensystem
Der Perimetertyp «Ausgangslage/Kapazitatsgrenze bestehendes Pistensystem» umfasst die
notwendigen Flachen fiir die Verkehrsabwicklung auf dem heutigen Pistensystem mit einer
leichten Effizienzsteigerung der Flugverfahren auf eine Stundenkapazitat von rund 70 Flugbe-
wegungen (heute 66 Flugbewegungen). Die Perimeterflache ist mit insgesamt 937 ha etwas
grosser als diejenige aus dem Baubereichsplan der 5. Bauetappe (880 ha), weil die nétigen
Entwicklungsflachen fur den Ausbau der von der Verkehrsentwicklung unabhangigen Flugha-
fenanlagen darin bertcksichtigt sind (Umsetzung Schengener Abkommen, Einfiihrung EU-
Sicherheitsvorschriften, Behandlung Regenabwasser, Glatttalbahn). Die beanspruchten Ent-
wicklungsflachen liegen in den Gemeinden Kloten, Opfikon, Riimlang und Niederhasli.

e Perimeter fur Betriebsvarianten mit Pistenverlangerungen
Bei der Bildung der Betriebsvarianten hat sich bestatigt, dass fur eine sinnvolle Entwicklung
des bestehenden Pistensystems ohne Umstellung auf ein Parallelpistensystem nur eine Ver-
langerung der Pisten 10-28 und 14-32 (nach Norden) in Frage kommt. Dieses Pistensystem
ermdglicht den Einsatz von Flugbetriebskonzepten mit Ostanfliigen und koordinierten Anfliigen
und verflgt Uber eine Stundenkapazitat von knapp 80 Flugbewegungen. Der Perimetertyp
«Pistenverlangerungen» umfasst die Flachen, die fir die Umsetzung dieser Betriebsvarianten
notwendig sind. Die Perimeterflache betragt insgesamt 967 ha; die beanspruchten Entwick-
lungsflachen liegen in den Gemeinden Kloten, Opfikon, Riimlang, Niederhasli und Oberglatt.
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e Perimeter fur Betriebsvarianten auf dem Parallelpistensystem
Eine nachfrageorientierte Entwicklung lasst sich langfristig nur mit einem Parallelpistensystem
bewerkstelligen, wie es von vielen anderen Flughafen &hnlicher Grosse bekannt ist. Insbeson-
dere kann eine ausreichende Landekapazitat nur ermdglicht werden, wenn zwei voneinander
unabhangige Landepisten zur Verfiigung stehen. Bei der Erarbeitung der Betriebselemente hat
sich gezeigt, dass ein technisch funktionierendes Parallelpistensystem nur durch die Drehung
der bestehenden Piste 14-32 in die Richtung 16-34 erreicht werden kann (neue Piste 16L-34R
im Abstand von 1’188 m der bestehenden Piste 16R-34L). Zusatzlich kénnen mit der Verschie-
bung der bestehenden Piste 16R-34L um 2250 m nach Norden die Kreuzung mit der Westpiste
10-28 aufgehoben und im Stden des Flughafens Raum fiir die bendtigen Flachen fir Stand-
platze und die Abfertigung gewonnen werden.
Das Parallelpistensystem ermoglicht den Einsatz leistungsfahiger Betriebskonzepte mit einer
Stundenkapazitat von rund 90 Flugbewegungen. Die Perimetertypen «Parallelpistensystem
ohne Verschiebung Piste 16R-34L» und «Parallelpistensystem mit Verschiebung Piste 16R-
34L» umfassen die Flachen, die fur die Umsetzung der entsprechenden Betriebsvarianten
notwendig sind. Die Perimeterflache des Ersteren umfasst insgesamt 1’203 ha, die dafiir bean-
spruchten Entwicklungsflachen liegen in den Gemeinden Kloten, Opfikon, Riimlang, Nieder-
hasli, Oberglatt, Winkel und Bachenbulach. Die Perimeterflache des Letzteren umfasst 1’277
ha in den Gemeinden Kloten, Opfikon, Rimlang, Niederhasli, Oberglatt, Hori, Winkel und Ba-
chenbdlach.

45.6. Sicherheitszonenplane

Die An- und Abflugkorridore werden mit Sicherheitszonenplanen geschitzt. Die Sicherheitszonen-
plane unterbinden die Errichtung von neuen Hindernissen, welche in die geschiitzten Bereiche
(Hindernisfreihalteflachen bzw. Sicherheitszonen) hineinragen; fir Bauten und Baume gelten ent-
sprechende Hohenbeschrankungen. Die massgebenden Sicherheitszonen fiir die zur Diskussion
stehenden Pistensysteme sind in den Karten im Anhang E.11 dargestellt.

In diesen Karten werden weiter jene Bauzonenflachen ausgewiesen, welche je nach Pistensystem
mit einer Hohenbeschrankung auf weniger als 25 m betroffen sind. Die Waldflachen, wo eine Ro-
dung oder eine Niederhaltung der Baume erforderlich ist, sind in der Uberlagerungskarte Land-
schaft (vgl. Kapitel 4.6) dargestellt.

Als Basis fur die Auswertungen diente der bestehende Sicherheitszonenplan des Flughafens Zi-
rich, ergadnzt um die Projektierungszone fir den Anflug Piste 28. Je nach gewé&hlter Betriebsvarian-
te ist ein zuséatzlicher Schutz von An-/Abflugkorridoren nétig, wobei die folgenden funf Bereiche
(vgl. Anhang E.11) einzeln oder in Kombinationen wirksam werden kénnen:

e Sicherheitszonen der Verlangerung der Piste 28 um 450 m nach Westen: Die Hindernisfrei-
halteflache fur den Ostanflug auf die verlangerte Piste hatte keine signifikanten Auswirkungen
auf die Bebauungsmadglichkeiten. Hingegen wirde die Verschiebung der Schwelle fir Starts
Richtung Westen um 360 m die Abflugflache um 7,2 m absenken und hatte damit deutliche
Auswirkungen auf die Industriezonen von Rimlang-Riedmatt und Niederhasli. Insgesamt wa-
ren ca. 47 ha Bauzonen von einer potenziellen Hohenbeschrankung betroffen.

e Sicherheitszonen der Verlangerung der Piste 32 um 400 m nach Norden: Die Hindernisfreihal-
teflache fur den Abflug Richtung Norden hétte keine signifikanten Auswirkungen auf die Be-
bauungsmaoglichkeiten. Die Anflugflachen des Nordanflugs auf Piste 14 blieben unverandert.

e Sicherheitszonen der um 2'250 m nach Norden verschobenen Piste 16R-34L: Die Hindernis-
freihalteflache fiir den Anflug von Norden und den Abflug Richtung Norden wiirde die Bauhdhe
theoretisch beim heutigen Flughafenbesucherparkplatz (Baubereich gemass Rahmenkonzes-
sion 1997) auf einer Flache von 1,2 ha einschranken (faktisch fallt der Besucherparkplatz an
diesem Standort weg). Ausserhalb des Flughafens gibt es in den Bauzonen keine relevanten
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Einschrankungen der Bauhdhe. Durch die Verschiebung der Hindernisfreihalteflache nach
Norden eréffnet sich im Stden der Piste 16R-34L neuer Handlungsspielraum.

e Sicherheitszonen der neuen Piste im Parallelpistensystem (16L-34R): Durch die Hindernisfrei-
halteflachen fur die An- und Abfliige waren im Norden ca. 9,9 ha Bauzonen in Bachenbilach
und Winkel von einer potenziellen Hohenbeschrankung betroffen. Am Siidende der Piste wa-
ren ca. 24,1 ha Bauzonen in Kloten betroffen. Davon sind allerdings ca. 18 ha durch den gel-
tenden Sicherheitszonenplan (inkl. Projektierungszone Anflug 28) bereits heute starkeren Be-
schrankungen unterworfen, als dies durch die Sicherheitszonen fir die Parallelpiste der Fall
ware. Zur Gewahrleistung der Hindernisfreiheit mussten zwischen Winkel und Oberrti gross-
flachig das Geldnde abgetragen werden. Betroffen wéren in erster Linie Wald- und Landwirt-
schaftsflachen, aber auch einige Wohnbauten im Gebiet Bielhof.

e Die Flachen der Bauzonen mit potenzieller Hohenbeschrankung wurden in der Bewertung der
Betriebsvarianten bericksichtigt (vgl. Kapitel 4.9).

4.6. Beurteilung der Auswirkungen der Infrastruktur auf die Flughafenumgebung

Grassere Infrastrukturbauten bleiben nicht ohne Auswirkungen auf die Umgebung. Als Grundlage
fur die Ermittlung dieser Auswirkungen wurde das Gebiet um den Flughafen in sieben themati-
schen Karten abgebildet, wobei méglichst alle verfiigbaren Daten zu den bestehenden Bodennut-
zungen sowie den geltenden Nutzungs- und Schutzbestimmungen in einem vergleichbaren Detail-
lierungsgrad einbezogen wurden (vgl. Anhang E.11). Die in den Betriebsvarianten verwendeten
Pisten- und Rollweginfrastrukturen sind in diesen Karten jeweils als Uberlagerung eingeblendet.
Die moglichen Auswirkungen dieser Infrastrukturen auf die umgebenden Nutzungen sind im Ein-
zelnen ebenfalls im Anhang E.11 umschrieben. Teilweise wurden diese Auswirkungen quantifiziert
und in die Bewertung der Betriebsvarianten integriert (Bereiche Natur- und Gewasserschutz, Wald
und Landwirtschatft, vgl. Kapitel 4.9).

Der Inhalt der Uberlagerungskarten und die wichtigsten Auswirkungen sind nachfolgend nach
Themenbereichen zusammengefasst:

e Nutzungszonen, Siedlung
Diese Karte zeigt die bestehende Nutzungsplanung der Gemeinden rund um den Flughafen
einschliesslich des Uberbauungsstands. Die Bauzonen sind gruppiert in Wohnzonen, Arbeits-
zonen, Mischzonen und Zonen fir 6ffentliche Bauten. Weiter sind in der Karte die Erholungs-,
Freihalte- und Reservezonen sowie die Waldflachen ausgewiesen.

Aus der Uberlagerung der Nutzungszonen mit den potenziellen Erweiterungen der Flughafen-
anlagen ist ersichtlich, dass diese Erweiterungen in erster Linie in Landwirtschafts- und
Schutzgebieten liegen. Mit Ausnahme der Industriezone Riedmatt in Rimlang, deren Nutzung
bei einer Verlangerung der Piste 28 gegen Westen eingeschrankt wird, werden keine Bauzo-
nen ausserhalb des bestehenden Flughafenperimeters beansprucht. Insgesamt besteht jedoch
mit der Ortsplanung aller Standortgemeinden hoher Abstimmungsbedarf.

Allfallige Hohenbeschrankungen durch die Sicherheitszonen sind in Kapitel 4.5.6 behandelt.
Die Auswirkungen der Larmbelastung auf die Nutzungsplanung werden bei der Bewertung der
Betriebsvarianten in genereller Weise bericksichtigt, bezogen auf die Nutzungsplanung ein-
zelner Gemeinden werden sie im Rahmen der vorgesehenen Perimetergesprache (vgl. Kapitel
7.1) bzw. im Rahmen der Richtplanung zu beurteilen sein.

e Verkehrsnetz
Diese Karte zeigt das bestehende und geplante Ubergeordnete Verkehrsnetz (Autobahnen,
Hauptverkehrsstrassen, Bahnlinien) gemass kantonalem Richtplan. Aus der Uberlagerung mit
den potenziellen Erweiterungen der Flughafenanlagen ist ersichtlich, dass jede der in den Be-
triebsvarianten enthaltenen Pistenverlangerungen eine Verlegung bestehender Kantonsstras-
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senabschnitte bedingen wirde. Mit der neuen Piste 16L-34R ware die Verschiebung und Tief-
legung der bestehenden Autobahn A51 auf einer Lange von ca. 4 km verbunden. Fir diese
Strassenumlegungen wurden Vorschlage erarbeitet und in die Uberlagerungskarte eingetra-
gen. Der Ablauf der erforderlichen Strassenbauverfahren und die Abstimmung mit den Verfah-
ren zum SIL und zum kantonalen Richtplan sind im Einzelnen noch festzulegen.

e Militarische Objekte
Diese Karte zeigt die im Sachplan Militar eingetragenen Waffen- und Schiessplatzperimeter
sowie die militdrischen Bauten und Anlagen. Die militdrischen Objekte sind unterteilt in den
Kernbestand, der nach aktueller Planung auch in Zukunft von der Armee genutzt wird (Horizont
2010), und den Dispositionsbestand, der nicht mehr genutzt wird. Von den potenziellen Erwei-
terungen der Flughafenanlagen ist der Waffenplatz Kloten-Biilach betroffen. Dieser Waffen-
platz verbleibt mit grésster Wahrscheinlichkeit auch l&ngerfristig im Kernbestand der Armee.
Die neue Piste 16L-34R wirde die Aufhebung des Waffenplatzes mit entsprechendem An-
spruch des VBS auf Realersatz zur Folge haben. Realersatz misste auch bei einer Erweite-
rung der Flughafenanlagen am 6stlichen Ende der Piste 10-28 oder bei einer Pistenverlange-
rung im Norden geleistet werden.

e Naturschutz
Diese Karte zeigt die Flachen mit geschiitzten oder schutzwiirdigen Lebensraumen (Biotopen)
aus den Bundesinventaren (Flachmoore, Amphibienlaichgebiete, Auengebiete von nationaler
Bedeutung), den kantonalen Naturschutzverordnungen und Inventaren und den Richtplanen
von Kanton und Regionen sowie die Waldflachen. Der Wald ist entsprechend dem Zonenplan
dargestellt und entspricht nicht einer formellen Waldfeststellung. Zudem sind die Waldflachen
eingetragen, die aufgrund der voraussichtlichen Hindernisfreihalteflachen gerodet oder mit Nie-
derhaltungen belegt werden missten.

Im Flughafenareal befinden sich grossflachig geschiitzte oder schutzwirdige Lebensrdume,
insbesondere Flachmoore, Gewéasser und Feuchtwalder. Aus der Uberlagerung mit den poten-
ziellen Erweiterungen der Flughafenanlagen ist ersichtlich, wo sich grundsatzlich Beeintrachti-
gungen dieser Lebensraume ergeben kénnten. Betroffen sind insbesondere die bundesrecht-
lich geschitzten Flachmoore im Bereich der neuen Piste 16L-34R. Das Gutachten des Bun-
desamtes fur Umwelt hielt dazu Folgendes fest: Fir Flachmoore besteht zwar ein absoluter
Schutz der Verfassung, doch schloss das BAFU nicht aus, dass eine Gesamtabwéagung der
Umweltbelange, insbesondere unter Wirdigung der Ersatzmassnahmen, zum Ergebnis flihren
kénnte, dass eine Beanspruchung der Flachmoore moglich wére. Hingegen kam das Bundes-
amt fur Justiz in seinem Gutachten zum Schluss, dass der verfassungsmassige Schutz der
Flachmoore absolut ist und eine Beanspruchung ohne Verfassungsanderung nicht in Frage
kommt, wenn ein Moorgebiet die biologischen Anforderungen erfiillt (vgl. Anhang E.12).

Weiter misste bei einer Pistenverlangerung im Norden darauf geachtet werden, dass der Was-
serhaushalt im Naturschutzgebiet Vordermoos nicht verandert wird. Im Bereich der Pistenver-
langerung 28 im Westen musste die geplante Glattrenaturierung, im Gebiet Elektrohof der Bau
von Retentionsfilterbecken mit den 6kologischen Ersatz- und Ausgleichsmassnahmen abge-
stimmt werden.

e Gewasser
Diese Karte zeigt die wichtigen hydrologischen Grundlagen: bestehende Fliessgewéasser und
stehende Gewasser, Grundwassermachtigkeit, -fliessrichtung und Quellfassungen sowie Ge-
wasserschutzbereiche und Grundwasserschutzzonen. Weiter ist der Perimeter der geplanten
Glattrenaturierung dargestellt.

Aus der Uberlagerung mit den potenziellen Erweiterungen der Flughafenanlagen ist ersichtlich,
wo sich Konflikte der Flughafenentwicklung mit offenen Gewassern und Grundwasserschutz-
zonen ergeben kdnnten. Insbesondere wird eine Verlangerung der Piste 28 gegen Westen mit
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dem Projekt der Glattrenaturierung abzustimmen sein. Vorzusehen ware eine Uberbriickung
der Glatt auf einer Lange von 150 m. Im Bereich der neuen Piste 16L-34R ware ebenfalls die
Umlegung und teilweise Eindeckung verschiedener Fliessgewdasser erforderlich, in der Karte
sind dazu Vorschlage enthalten. Die Konformitét solcher Massnahmen mit den Bestimmungen
des Gewasserschutzgesetzes wird im Detail noch zu priifen sein. Von der neuen Piste 16L-
34R ebenfalls betroffen ist eine Grundwasserschutzzone mit Quellwasserfassung bei Bachen-
bilach.

Landschatft

Diese Karte zeigt die Elemente von landschaftlicher Bedeutung: Landschaftsschutz- und -
fordergebiete, Landschaftsverbindungen, Freihalte- und Erholungsgebiete geméss Richtplan
von Kanton und Regionen, historische Verkehrswege geméass Bundesinventar, arch&ologische
Zonen und geomorphologische Objekte. Weiter sind die Landwirtschaftszonen und der Wald
eingetragen.

Aus der Uberlagerung mit den potenziellen Erweiterungen der Flughafenanlagen ist ersichtlich,
wo Konflikte der Flughafenentwicklung mit Gebieten von landschaftlicher Bedeutung zu erwar-
ten waren. Zu erwahnen sind insbesondere die Konflikte der Pistenverlangerungen im Norden
mit der geschiitzten Endmoranenlandschaft des Linthgletschers und der neuen Piste 16L-34R
mit der arch&ologischen Schutzzone des romischen Gutshofs. Mit der neuen Piste 16L-34R
sollte zudem die im kantonalen Richtplan festgelegte, wieder herzustellende Landschaftsver-
bindung umgesetzt werden.

Fruchtfolgeflachen

Diese Karte stellt die geeigneten und die bedingt geeigneten Fruchtfolgeflachen dar (Eignungs-
klassen 1 bis 6 der Bodenkarte des Kantons Ztrich). Allféllige Flachen innerhalb des mit der
Rahmenkonzession zur 5. Bauetappe genehmigten Perimeters werden nicht ausgewiesen, da
diese als nicht gesichert bezeichnet werden missen.

Aus der Uberlagerung mit den potenziellen Erweiterungen der Flughafenanlagen ist ersichtlich,
dass bei allen Pistenausbauten Konflikte mit den Fruchtfolgeflachen zu erwarten waren.

4.7. Ergebnisse der Vorgabenprifung

Die Priifung der vorliegenden Ergebnisse zu den Betriebsvarianten hat gezeigt, dass sowohl die
allgemeinen Grundsatze als auch die methodischen Vorgaben bei der Erarbeitung der Flugbe-
triebskonzepte und bei der Bildung der Varianten beriicksichtigt worden sind. Insbesondere:

ist bei der Erarbeitung der Betriebselemente und Flugbetriebskonzepte das gesamte Spektrum
der aus heutiger Sicht mdglichen Betriebsformen des Flughafens untersucht worden. Die tech-
nische Machbarkeit der Elemente und Konzepte wurde gepruft und deren Sicherheit einge-
schatzt. Die bei der Variantenbildung nicht verwendeten Elemente und Konzepte wurden be-
grindet verworfen (vgl. Kapitel 4.1.2 und 4.2 sowie Anhang E.3).

wurde sowohl bei der Bildung als auch bei der Bewertung der Betriebsvarianten den Anforde-
rungen der Nachhaltigkeit Rechnung getragen: Es wurden sowohl Varianten gebildet, welche
auf eine optimale Leistungsfahigkeit ausgerichtet sind, als auch Varianten, welche die gewach-
senen Raumstrukturen berticksichtigen und eine Minimierung der Larmauswirkungen ermaogli-
chen. Die Bewertung der Varianten beruht auf einem Kriterienkatalog, der alle drei Dimensio-
nen der Nachhaltigkeit in ausgewogener Weise umfasst.

sind im vorliegenden Variantenfacher sowohl Betriebsvarianten enthalten, die kurzfristig umge-
setzt werden kdnnen (Planungshorizont ca. 10 Jahre nach SIL-Entscheid) als auch Varianten,
die eher auf einen mittel- bis langfristigen Planungshorizont ausgerichtet sind.
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e sind im vorliegenden Variantenfacher sowohl Betriebsvarianten enthalten, die bei einer Auf-
rechterhaltung der deutschen Restriktionen eingesetzt werden kdnnen, als auch solche, die
von einer Neudefinition der Benitzung des deutschen Luftraums ausgehen.

Vertieft zu prifen bleibt noch eine Optimierung der Betriebsvarianten hinsichtlich des Einsatzes
larmginstiger Konzepte in verkehrsarmen Tageszeiten und in der Nacht. Diese Arbeiten sind nach
dem zweiten Koordinationsgespréach in Angriff zu nehmen.

Die detaillierten Ergebnisse der Vorgabenprifung sind im Anhang E.9 zu finden.

4.8. Ergebnisse der Sicherheitseinschatzung zu den Betriebsvarianten

Die bei den Sicherheitseinschatzungen beteiligten Experten richteten ihr Hauptaugenmerk neben
den andern relevanten Sicherheitsaspekten auf folgende heikle Bereiche:

e Kreuzung der Pisten 16-34 und 10-28
e Uberquerungen der Piste 10-28 durch rollende Flugzeuge

e Landungen auf Piste 28: Diese Piste ist urspringlich nicht fur Landungen des Linienverkehrs
bzw. fir den Instrumentenanflug konzipiert (die seitliche Hindernisfreiheit entspricht nicht den
geltenden internationalen Normen). Die maximal mogliche Nutzung der Piste 28 fir Landungen
aller Flugzeugtypen in ihrer heutigen Ausgestaltung ist noch nicht abschliessend gepriift. Auf
jeden Fall ist dafuir eine Pistenverlangerung erforderlich, wie sie in den entsprechenden Be-
triebskonzepten vorgesehen ist. Abklarungen, welche weiteren baulichen oder betrieblichen
Massnahmen notwendig werden, sind im Gang.

e Konflikte zwischen Starts und méglichen Durchstarts bei Landungen. Dies betrifft insbesondere
Starts auf Piste 16 mit Linkskurve und Durchstarts auf Piste 14, Starts auf Piste 10 und Durch-
starts auf Piste 14 sowie Starts auf Piste 32 und Durchstarts auf Piste 34.

¢ Hindernissituation bei Anfliigen auf die Pisten 10 und 32 und Starts auf der Piste 14.

4.8.1. Ausschluss von Betriebselementen und Flugbetriebskonzepten

Die wichtigsten Elemente oder Konzepte, die aufgrund der Sicherheitseinschatzungen nicht wei-
terverfolgt wurden, sind (vgl. auch Kapitel 4.1 und 4.2):

e Anflug von Westen auf die Piste 10
¢ Anflug auf die bestehende Piste 32
e Starts auf der bestehenden Piste 14
e Betrieb einer Parallelpiste 10-28

¢ Koordinierte Landungen von Norden auf die Pisten 14 und 16

4.8.2. Betriebselemente und Flugbetriebskonzepte mit erheblichen Vorbehalten

Koordinierte Landungen auf die Pisten 34 und 28

Erhebliche Vorbehalte bestehen in Bezug auf die Frage, ob koordinierte Landungen auf die Pisten
34 und 28 aufgrund der hohen Komplexitat als mittel- bis langfristige Losungen in Betracht kom-
men. Ob angesichts der schwierigen Gelandesituation um den Flughafen und der hohen Gesamt-
komplexitét eines solchen Systems die Risiken dereinst als vertretbar eingestuft werden kénnen,
lasst sich aus heutiger Sicht nicht abschliessend beurteilen. Daher hatte das BAZL bei der Ge-
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nehmigung des vBR die koordinierten Landungen nur unter dem Vorbehalt einer noch vorzuneh-
menden Sicherheitsprifung bewilligt.

«Gekropfter Nordanflug»

Der «gekropfte Nordanflug» ist ein Anflugverfahren, um innerhalb des Schweizer Luftraumes von
Norden auf die Piste 14 anfliegen zu kdnnen. Die Frage, ob angesichts der knappen Platzverhalt-
nisse zwischen der Landesgrenze und der Landepiste und der schwierigen Hindernissituation mit
der zurzeit bekannten Navigationstechnologie ein Anflugverfahren gestaltet werden kann, welches
den Ublichen Anforderungen an Flugverfahren auf internationalen Flughafen gerecht wirde, ist
noch Gegenstand von Abklarungen. Das Anflugverfahren steht daher vorderhand unter entspre-
chenden Vorbehalten fir die Verwendung im SIL-Prozess. Das im SIL-Prozess verwendete Be-
triebselement «gekrdpfter Nordanflug» entspricht demjenigen im hangigen Gesuch von Unique
(Flughafen zZiarich AG) beim BAZL mit einem Anflugverfahren auf Sicht. Eine allenfalls optimierte
Anwendbarkeit durch eine verbesserte Wetterrobustheit kdnnte in Zukunft noch untersucht wer-
den.

4.8.3. Komplexitat der Betriebsvarianten

Wie in Kapitel 3.8 dargelegt, erfolgten Sicherheitseinschatzungen der Betriebsvarianten anhand
der Komplexitat des Gesamtsystems. Diese Bewertung hat zu einer Rangierung gemass Tabelle 2
gefuhrt. Varianten mit geringer Komplexitat und damit gtinstigen Voraussetzungen weisen dabei
einen hohen Nutzwert auf, solche mit grosser Komplexitat einen tiefen (im besten Fall kann eine
Betriebsvariante einen Nutzwert von 3, im schlechtesten Fall einen Nutzwert von 1 Punkt errei-
chen).

Die vorliegende Bewertung der Komplexitat lasst nur relative Folgerungen in Bezug auf die Sicher-
heit zu. Bei Betriebsvarianten mit hoher Komplexitét steigt die Wahrscheinlichkeit von Fehlern bei
den operationellen Abldufen und es ist ein hoherer Aufwand zur Gewahrleistung der erforderlichen
Sicherheit notig.

Es erstaunt nicht, dass insbesondere diejenigen Varianten, welche auf dem heutigen Pistensystem
basieren, bei der Bewertung tendenziell schlechter abschneiden. Vergleicht man Zirich mit
anderen Interkontinentalflughafen, wird deutlich, dass die Konstellation von drei konvergierenden
bzw. kreuzenden Pisten kompliziert ist. Ein solches Pistensystem erfordert aufwéndige Lésungen,
um den Verkehr zu entflechten bzw. zu kontrollieren. Das Bemuhen, die An- und Abflugrouten so
larmginstig wie mdglich auszugestalten, erhdht in der Tendenz die Komplexitat des Betriebs. Dies
gilt auch fur die haufigen Wechsel von Flugbetriebskonzepten im Tagesverlauf, wie dies mit den
heutigen Restriktionen im deutschen Luftraum oder bei Betriebsvarianten, die eine Verteilung der
Flugbewegungen auf eine Vielzahl von An- und Abflugrouten vorsehen, der Fall ist.

Die ungunstigste Beurteilung der Komplexitat betrifft Betriebsvarianten mit koordinierten Landun-
gen. Die Realisierbarkeit der koordinierten Anfliige auf sich kreuzenden Achsen ist heute mit er-
heblichen Fragezeichen behaftet.

Fazit: Alle Betriebsvarianten kénnen unter den Aspekten der Sicherheit zwar fur die weitere Pla-
nung verwendet werden. In den folgenden Planungsphasen werden die ermittelten Sicherheitsvor-
behalte fur die engere Auswahl der Betriebsvarianten gezielt zu vertiefen sein.
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Betriebsvariante Bewertung
Variante N Nord mit Weststarts auf Parallelpistensystem 2.9
Variante O Nord auf Parallelpistensystem 2.9
Variante C Nord mit Starts Sud geradeaus, links und rechts 2.7
Variante R Sid auf Parallelpistensystem 2.6
Variante K Kombi Nord/Ost mit Starts Suid geradeaus, links und rechts 2.5
Variante D Sad 2.4
Variante P Kombi Nord/Ost auf Parallelpistensystem 2.4
Variante S VvBR auf Parallelpistensystem 2.4
Variante A Betrieb 2000 2.3
Variante H Ost 2.3
Variante F vBR mit Starts Siid geradeaus, links und rechts 2.2
Variante J Kombi Nord/Ost 2.2
Variante Q Kombi Nord/Ost DVO auf Parallelpistensystem 2.2
Variante G Verteilung 2.0
Variante | Ost DVO 2.0
Variante E vBR 1.9
Variante B Nord gekropft 1.8
Variante L Koordinierte Landungen 1.7
Variante M Koordinierte Landungen DVO 1.6
Tabelle 2: Komplexitatsgrad der Betriebsvarianten (ausgedriickt in Nutzwerten)g

4.8.4. Zweitmeinung

Um Methodik und Ergebnisse der Sicherheitseinschétzungen von einer unabhangigen Instanz -
berprifen zu lassen, wurde die Firma NLR beauftragt, eine Zweitmeinung abzugeben. Eine zentra-
le Rolle bei der Sicherheitseinschétzung durch die Experten von NLR spielte, dass die Komplexitat
der untersuchten Betriebselemente, -konzepte und -varianten im Zusammenhang mit der Kapazitat
bzw. der entsprechenden Verkehrsdichte beurteilt wurde. Die Expertise forderte keine Aspekte zu
Tage, welche bei der Sicherheitseinschatzung durch Unique (Flughafen Zirich AG), Skyguide und
das BAZL nicht bekannt gewesen waren. Als wichtigster Hinweis zu nennen ist eine sehr kritische
Einschatzung von koordinierten Landungen, welche den Varianten L und M zugrunde liegen. Auch
die Betriebskonzepte mit gegenlaufigem Betrieb sind aus Sicht der NLR kritisch. Schliesslich wur-
de die Lage und die Ausgestaltung der Piste 10-28 als unglnstig beurteilt, weil sie von der Piste
16-34 gekreuzt wird und haufig von Rollverkehr gequert werden muss. Dies hat dazu gefuhrt, dass
bei Varianten mit Nutzung der Piste 28 als Landepiste ein Rollweg um das 6stliche Ende der Piste
vorgesehen ist, um solche Kreuzungen vermeiden zu kénnen.

®  Je hoher der Wert, desto glnstiger ist der Komplexitatsgrad zu beurteilen.
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4.9. Ergebnisse der Bewertung der Betriebsvarianten
49.1. Grundlagen fir die Datenerhebung

Als Grundlagen fir die Datenerhebung zu den Indikatoren dienen die Erganzungsstudie zur Nach-
frageprognose und die Larmberechnungen zu den Betriebsvarianten (vgl. Kap. 3.9.2):

e Die Erganzungsstudie zur Nachfrageprognose zeigt fir jede Betriebsvariante, mit welcher
Nachfrage (Zahl der jahrlichen Flugbewegungen und Passagiere sowie Zusammensetzung der
Flotte) in den Jahren 2020 und 2030 zu rechnen ist (vgl. Tabelle 3). Die Prognose zeigt unter
anderem, dass die mittlere Flugzeuggrosse bei Varianten mit tieferer Kapazitat abnimmt. Die
Ergebnisse der Erganzungsstudie finden sich im Bericht der Firma Intraplan im Anhang E.10.

e Die Larmberechnung zu den Betriebsvarianten basiert einerseits auf den Flugbewegungszah-
len und der Flottenzusammensetzung aus der Ergdnzungsstudie zur Nachfrageprognose, an-
dererseits auf den Flugspuren gemass den in den Varianten eingesetzten Betriebselementen
(An- und Abflugrouten). Die Verteilung der Flugbewegungen auf diese Routen wurde aus der
Einsatzhaufigkeit bzw. den Einsatzzeiten der Flugbetriebskonzepte abgeleitet, unter Berlick-
sichtigung der kinftig in diesen Zeiten angeflogenen Regionen. Die Ergebnisse der Larmbe-
rechnungen finden sich in den Berichten der Empa in den Anhangen E.8a und E8b.

4.9.2. Datenerhebung zu den Indikatoren

Die zu den Indikatoren erhobenen Daten sind fur alle Betriebsvarianten in der Tabelle im Anhang
E.15 aufgefiihrt (Mengengertst). Die wichtigsten Angaben sind ebenfalls in den Stammblattern zu
den Betriebsvarianten ersichtlich. Nachfolgend wird kurz auf die Ergebnisse zu einer Auswabhl
wichtiger Kriterien und Indikatoren eingegangen:

o Kapazitat des Flughafens
Die Kapazitat bemisst sich anhand der in den Verkehrsspitzen maximal méglichen stiindlichen
Anzahl Landungen, Starts oder Bewegungen insgesamt. Zur Ermittlung wird die Kapazitét der
in den vier taglich auftretenden Hauptverkehrszeiten eingesetzten Flugbetriebskonzepte gemit-
telt (vgl. Anhang E.15, Definition der Indikatoren).
Die fur die Abdeckung der prognostizierten Nachfrage erforderliche Stundenkapazitéat von 96
(im Jahr 2020) bzw. 109 Flugbewegungen (im Jahr 2030) wird von keiner Variante erreicht.
Auch die fur die Landekapazitat notwendigen Werte von ca. 64 (2020) bzw. 73 Landungen
(2030) kann keine der Varianten anbieten. Verschiedene Varianten weisen zudem erhebliche
Differenzen zwischen der maximalen Start- und Landekapazitat auf, was bedeutet, dass der
jeweils héhere Wert nicht voll ausgeschopft werden kann (Start- und Landekapazitat sollten zur
optimalen Abwicklung der Verkehrsspitzen gleich hoch sein).
Die hdchsten Kapazitaten weisen mit Gesamtwerten zwischen 79 und 93 Bewegungen erwar-
tungsgemass die Varianten mit Parallelpistensystem auf. Auch die Start- und Landekapazitaten
liegen bei diesen Varianten am hochsten.
Die Gesamtkapazitaten der Betriebsvarianten mit Pistenverlangerungen liegen nicht wesentlich
Uber derjenigen des Referenzzustands (Betrieb im Jahr 2000, 66 Bewegungen). Mit total 79
Bewegungen sticht zwar die Variante K heraus, die vor allem wegen den Starts nach Stden
geradeaus eine verhaltnismassig hohe Startkapazitat aufweist (48 Bewegungen, Referenzzu-
stand: 42 Bewegungen). lhre Landekapazitat liegt jedoch nicht hdher als die des Referenzzu-
stands (36 Bewegungen). Mit 44 Landungen weisen die Varianten L und M mit koordinierten
Anfligen etwas hdéhere Werte bei der Landekapazitat auf. Die Landekapazitaten der tbrigen
Varianten dieser Gruppe bewegen sich im Bereich des Referenzzustands.
Bei den Betriebsvarianten auf dem bestehenden Pistensystem weisen ebenfalls die Varianten
mit den Starts nach Siiden geradeaus (Varianten C und F) Start- und Gesamtkapazitaten auf,
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die Uber dem Wert des Referenzzustands liegen. Die Landekapazitaten liegen auch in dieser
Variantengruppe im Bereich des Referenzzustands.
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Abbildung 15: Stundenkapazitét der Betriebsvarianten

e Zahl der jahrlichen Flugbewegungen
Die Zahl der jahrlich mdglichen Flugbewegungen im Jahr 2030 ist ein Mass flr die Leistungs-
fahigkeit des Flughafens. Fur die einzelnen Betriebsvarianten ist dieser Wert in Tabelle 3 dar-
gestellt. Die Zahlen entstammen der Ergénzungsstudie zur Nachfrageprognose. Aus diesem
Vergleich ist ersichtlich, dass nur mit den Varianten N, P, Q und S auf dem Parallelpistensys-
tem langfristig eine Bewegungszahl abgewickelt werden kann, welche die prognostizierte
Nachfrage abzudecken vermag (allerdings bereits mit gewissen Einschrankungen in der Quali-
tat, da die Kapazitat dieser Varianten nicht den Anforderungen des engpassfreien Zustands
entspricht).
Tiefe Werte fur die prognostizierte Anzahl Flugbewegungen und Passagiere und damit ein ho-
her Nachfrageliberhang ergeben sich bei den Varianten auf dem bestehenden Pistensystem,
insbesondere bei den Varianten A, B und D. Wird die langfristige Entwicklung des Flughafens
auf einer solchen Variante aufgebaut, ist seine Stellung als Hub stark gefahrdet.
Die Ubrigen Varianten, darunter diejenigen mit Pistenverlangerungen, weisen mittelfristig spir-
bare, langfristig deutliche Nachfragelberhé&nge auf, die sich insgesamt schadlich fur die Hub-
Funktion von Zirich auswirken kénnen.
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Betriebsvarianten

Flugbewegungen
(davon Linien- und Charterverkehr)

Passagiere (Mio.)

2020 2030 2020 2030
Prognosél‘(g‘ngsgsefife'}): 402'000 (367°000) 451'000 (416'000) 31,9 39,9
Variante A 290'000 (265'000) | 301'000 (278'000) 22,6 24,4
- Variante B 297'000 (271'000) | 309'000 (286'000) 22,8 24,9
28 Variante C 356'000 (325'000) | 371'000 (343'000) 28,7 33,2
% g Variante D 295'000 (269'000) | 309'000 (285'000) 23,0 25,0
2 3 Variante E 312'000 (285'000) | 325000 (300°000) 24,3 26,9
0 e Variante F 359000 (328'000) | 374000 (346'000) 28,9 33,2
Variante G 319000 (291'000) | 332000 (307°000) 25,2 28,0
N Variante H 345'000 (315'000) | 359'000 (332'000) 27,5 31,4
E E.% Variante | 343'000 (313'000) | 358'000 (331'000) 27,5 31,3
g3 Variante J 327000 (299'000) | 341'000 (315'000) 25,9 29,0
?E’ Variante K 369'000 (337'000) | 385'000 (356'000) 29,4 34,3
53 Variante L 362'000 (330'000) | 378'000 (349'000) 29,1 33,7
Variante M 348'000 (318'000) | 363'000 (336'000) 28,0 32,1
Variante N 402'000 (367'000) | 449'000 (416'000) 31,9 39,8
< Variante O 400000 (365'000) | 440'000 (407'000) 31,5 38,5
% 5 Variante P 401'000 (366'000) | 449'000 (416'000) 31,3 38,5
=2 Variante Q 400000 (365'000) | 448'000 (416°000) 31,1 38,5
S Variante R 399000 (364'000) | 432'000 (399'000) 31,4 38,1
Variante S 402'000 (367'000) | 449'000 (416'000) 31,9 39,6

Tabelle 3: Leistungsfahigkeit der Betriebsvarianten

o Wirtschatftlichkeit (Investitionskosten)
Indikatoren der Wirtschaftlichkeit sind die Investitionskosten und die anfallenden Kosten fiir
Schallschutz und formelle Enteignungen.
Erwartungsgemass weisen mit einem geschéatzten Betrag von annéhernd 4 Mia. Fr. diejenigen
Varianten das hochste Investitionsvolumen auf, die eine neue Piste 16L-34R und eine Ver-
schiebung der Piste 16-34 vorsehen. Mit einem Investitionsvolumen von rund 1 Mia. Fr. schla-
gen die Varianten mit Pistenverlangerungen und Varianten auf dem bestehenden Pistensystem
mit hoheren Kapazitaten zu Buche (Varianten C und F). Bei Letzteren sind aufgrund des hohe-
ren Verkehrsvolumens namhafte Investitionen bei den Bauten zur Passagierabfertigung einge-

rechnet.

Die Kosten flir Schallschutz und formelle Enteignungen sind mit den Werten zu den Larmaus-
wirkungen bzw. zur Nutzungsbeschrankung von Bauzonen verknlpft: Betriebsvarianten, die
bei diesen Indikatoren ungunstig abschneiden, weisen hier die héchsten Kosten auf (Varianten
C, D, F auf dem bestehenden und N, O, R auf dem Parallelpistensystem), wobei die Varianten
D und R mit den Sudanfligen besonders hervorstechen.

e Wirtschaftskraft des Flughafens, Tourismus und Standortgunst
Die Studie der Firma Infras weist fur alle Betriebsvarianten die Beschaftigungszahlen und die
Wertschopfung aus (vgl. Anhang E.13). Sie hat die direkten, indirekten und induzierten volks-
wirtschaftlichen sowie die passagierseitig katalytischen Effekte auf der Basis der Leistungsfa-
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higkeit der Betriebsvarianten berechnet. Die Ergebnisse werden als Anzahl Arbeitsplatze (Voll-
zeitstellen) dargestellt (Abbildung 16). Die Werte ergeben ein gleiches Bild wie die Zahl der
jahrlichen Flugbewegungen. Am besten schneiden demzufolge die Betriebsvarianten auf dem
Parallelpistensystem, am schlechtesten die Varianten A, B, D, E und G auf dem bestehenden
Pistensystem ab.
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Abbildung 16: Volkswirtschaftliche Wirkung der Betriebsvarianten (Arbeitsplatze)

Die Studie der Universitat St. Gallen hat aufgrund einer Befragung von Geschéaftsreisenden fir
alle Betriebsvarianten ermittelt, welche Rolle der Flughafen bei Standortentscheiden von Un-
ternehmungen und Haushalten spielt (vgl. Anhang E.14). Die Ergebnisse (Attraktivitat der Be-
triebsvarianten fur Vielflieger) sind fiir die Bewertung der Varianten direkt auf einer Skala von 0
bis 100 Punkten dargestellt worden. Diese Punkte ergeben ein gleiches Bild wie die Werte zu
den volkswirtschaftlichen Effekten mit der Zahl der jahrlichen Flugbewegungen.

e Larmbelastung
Die Unterschiede der Betriebsvarianten in der Zahl der vom Larm betroffenen Personen sind in
erster Linie von der Linienfihrung der hauptsachlichen An- und Abflugrouten gepragt. Die Leis-
tungsfahigkeit der Varianten (Zahl der Flugbewegungen und der Flottenmix) spielt ebenfalls ei-
ne Rolle. Bezogen auf die Gesamtlarmbelastung (IGW-Betroffene am Tag und in der Umhdil-
lenden Tag/Nacht) schneiden die Betriebsvarianten mit Pistenverlangerungen gut ab. Bei die-
sen Varianten werden die larmgtinstigen Flugbetriebskonzepte mit dem Ostanflug eingesetzt.
Hohe Larmbelastungen weisen die Betriebsvarianten auf dem bestehenden oder auf dem Pa-
rallelpistensystem mit haufigen Sudanfligen oder direkten Starts nach Siden auf.
Die Auswertung der La&rmbelastung am Tag (6.00 bis 22.00 Uhr) zeigt folgendes Bild: Auf dem
bestehenden Pistensystem schneiden die Varianten A, B und E gut ab, die schwerpunktmassig
auf das Nordkonzept abstellen (Anfliige von Norden und Starts nach Westen und Stden mit
Linkskurve) und geringe Verkehrsleistungen aufweisen. Mit einer hohen Larmbelastung tber
dem Wert des Referenzjahrs 2000 sticht die Variante F mit den direkten Starts nach Siden
heraus. Ebenfalls stark sind die Larmauswirkungen der Varianten C und D. Im Durchschnitt
bewegt sich die Verteilvariante G. Bei den Varianten mit Pistenverlangerungen werden mit dem
Einsatz des Ostkonzepts (Anfliige hauptsachlich von Osten, Starts gegen Norden und Westen)
sehr giinstige Werte erreicht; die Varianten H und | sind beziglich Larmauswirkungen die bes-
ten. Aber auch die Varianten mit den phasenweise wechselnden Anfliigen von Norden und Os-
ten (Varianten J, K) und die Varianten mit den koordinierten Landungen von Siden und Osten
(L, M) fuhren trotz hoherer Verkehrsleistung zu einer vergleichsweise geringen Zahl von Larm-
betroffenen. Die Werte der Varianten auf dem Parallelpistensystem streuen stark. Die Varian-
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ten P, Q und S bewegen sich trotz signifikant héheren Bewegungszahlen larmmassig im Mittel-
feld. Die hohen Belastungen der Varianten O und R sind durch die Stdanfliige respektive
durch die direkten Starts nach Siden bedingt. Das vergleichsweise gute Abschneiden gewis-
ser Varianten auf dem Parallelpistensystem (z. B. Varianten P, Q und S, die im Mittelfeld aller
Varianten liegen) ist auf die weitgehende Meidung der dicht besiedelten Gebiete des mittleren
Glatttals zurtickzuftihren.

Die Auswertung der Larmbelastung in der Nacht (erste Nachtstunde 22.00 bis 23.00 Uhr) zeigt
folgendes Bild: Zwischen den Betriebsvarianten auf den verschiedenen Pistensystemen beste-
hen signifikante Unterschiede, obwohl bei der Larmberechnung fur die Nacht bei allen Varian-
ten von der gleichen Verkehrsleistung und dem gleichen Flottenmix ausgegangen wurde. Die
Werte samtlicher Varianten liegen Uber demjenigen des Referenzjahrs 2000, wobei angemerkt
werden muss, dass im Jahr 2000 in der zweiten Nachtstunde (23.00 bis 24.00 Uhr) mehr Per-
sonen von Larm betroffen waren als in der ersten Nachtstunde (kommt in dieser Grafik nicht
zum Ausdruck). Auf dem bestehenden Pistensystem stechen die Varianten A und C (nach
Norden ausgerichteter gegenlaufiger Verkehr) mit glinstigen Werten, die Variante D (Studanfli-
ge) mit hohen Werten hervor. Die Varianten mit Pistenverldngerungen sind ausgeglichen. Bei
den Varianten auf dem Parallelpistensystem schneiden diejenigen mit Stidanfliigen (R) und
Weststarts (N, O) schlecht, diejenigen mit Ostanfliigen besser ab.
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Abbildung 17: Larmauswirkung der Betriebsvarianten (betroffene Personen iGiber dem IGW)

Der Variantenvergleich lasst auch Ruckschlisse auf die Wirksamkeit des technischen Fort-
schritts bezuglich einer Verringerung der Larmauswirkungen zu. Die Bewertungsdaten bezie-
hen sich fir alle Betriebsvarianten auf den Zustand im Jahr 2030, auf einen Zeitpunkt also, in
dem die heute absehbaren technischen Fortschritte in der Praxis wirksam sind. Gemessen an
der Anzahl Personen, die von Immissionsgrenzwert-Uberschreitungen betroffen sind, ergibt der
Referenzwert (Betrieb des Jahres 2000) im Tagesbetrieb eine Zahl von knapp 27'000 Perso-
nen; die Variante A, die in etwa einer Fortschreibung dieses Betriebsregimes in die Zukunft
entspricht, ergibt einen Wert von gut 11'000. Auch wenn bertcksichtigt wird, dass die Leis-
tungsfahigkeit der Variante A wegen Sicherheitsrestriktionen leicht tiefer liegt als der Betrieb
des Jahres 2000, kann von mehr als einer Halbierung der Anzahl IGW-Betroffener durch Ver-
besserungen an der Larmquelle ausgegangen werden.

Interessant ist ferner die Gegeniberstellung der LArmbelastung, ausgedrtickt in der Zahl der
IGW-Betroffenen, und der Leistungsfahigkeit, ausgedruckt in der Zahl der Flugbewegungen im
Jahr 2030 (vgl. Abbildung 18).

70/112



SIL-Prozess Flughafen Zirich: Bericht Betriebsvarianten vom 8. Dezember 2006

Deutlich sichtbar sind die Variantengruppen auf den drei Pistensystemen mit Larmbelastungs-
werten zwischen ca. 30'000 und 40'000 IGW-Betroffenen (unter dem Referenzjahr 2000). Bei
vergleichbaren Larmauswirkungen weisen die Varianten mit Pistenverlangerungen demnach
eine um ca. 15-20%, die Varianten auf dem Parallelpistensystem eine um ca. 40-50% hohere
Leistungsfahigkeit auf als die Varianten auf dem bestehenden Pistensystem.
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Abbildung 18: Leistungsfahigkeit (Jahresbhewegungen) und Larmauswirkungen der Betriebsvarianten

Abbildung 19 zeigt ebenfalls eine Gegeniberstellung von Larmbelastung und Leistungsfahig-
keit, diesmal ausgedriickt in der Anzahl der Passagiere im Jahr 2030.
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Abbildung 19: Leistungsfahigkeit (Passagiervolumen) und Larmauswirkungen der Betriebsvarianten

Fir jede Betriebsvariante sind die massgebenden Larmbelastungskurven fir Wohnzonen in
den Stammblattern im Anhang F abgebildet. In diesen Karten sind neben den Kurven fiir den
IGW auch diejenigen fiir den Planungswert und den Alarmwert nach Larmschutzverordnung
enthalten. Ausflhrlicheres Kartenmaterial findet sich im Bericht der Empa (vgl. Anhang E.8b).

Anzahl stark gestdrter Personen («Zurcher Fluglarm-index»)

Dieser Indikator wurde als Ergdnzung zu den Indikatoren erhoben, die sich auf die Larmschutz-
verordnung abstiitzen. Gegenlber den IGW-Betroffenen ergibt sich ein vergleichbares Bild:
Varianten mit Nordkonzept auf dem bestehenden Pistensystem (A, B) und Varianten mit Ost-
konzept auf dem System mit Pistenverlangerungen (H, |, J) schneiden gut, die Varianten mit di-
rekten Starts gegen Suden (C, F, K) sowie die Varianten auf dem Parallelpistensystem mit
Ausnahme von P (optimaler Betrieb in den Tagesrandstunden) schneiden hingegen schlecht
ab.
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Abbildung 20: Larmauswirkung der Betriebsvarianten (nach «Zircher Fluglarm-Index»)
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Beanspruchte Flachen am Boden (Fruchtfolgeflachen, Flachmoore, Wald)

Die Konflikte zwischen der Flughafenentwicklung und den umgebenden Bodennutzungen sind
in Kapitel 4.6 dargestellt. Die Auswertung der entsprechenden Indikatoren unterstreicht das
erwartete Bild: die Betriebsvarianten mit der neuen Parallelpiste 16L-34R und der verschobe-
nen Piste 16-34 beanspruchen gegentiber den andern Betriebsvarianten ein Mehrfaches an
Fruchtfolgeflachen, an bundesrechtlich geschiitzten Flachmooren sowie an Waldflachen.

Bei den Varianten auf dem bestehenden Pistensystem und den Varianten mit Pistenverlange-
rungen besteht der zuséatzliche Bedarf an Fruchtfolgeflachen im Wesentlichen durch den Bau
weiterer Anlagen fur die Regenwasserbehandlung (Retentionsfilterbecken); der Eingriff in die
Flachmoore geschieht durch einen zusatzlichen Abrollweg ab der Piste 14 (nérdlich Dock Mid-
field), der in der Optimierungsphase zu hinterfragen sein wird; die zusatzlichen Rodungsfla-
chen sind durch den zusatzlichen Flachenbedarf fur Flughafenanlagen infolge der erhéhten
Leistungsfahigkeit des Flughafens begrundet.

Luftreinhaltung und Klima (Ausstoss von NO, und CO,)

Beriicksichtigt sind bei der Berechnung des Schadstoffausstosses die engere Start- und Lan-
dephase (sog. LTO-Zyklus) und nicht die ganzen An- und Abflugrouten bis zu den Flugstras-
sen. Entscheidend fiir die Streuung der Werte sind einerseits die Verkehrsleistung der Be-
triebsvarianten und die Zusammensetzung der Flotte, andererseits die Rolldistanzen fur die
Flugzeuge am Boden. Erwartungsgemass weisen die Varianten mit Parallelpistensystem deut-
lich héhere Werte auf als die andern Varianten.
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NOx im LTO-Zyklus [in Tonnen]

CO2 im LTO-Zyklus [in Tonnen]
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Abbildung 21: Auswirkung der Betriebsvarianten auf die Luftreinhaltung (Ausstoss von NO,)
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Abbildung 22: Auswirkung der Betriebsvarianten auf das Klima (Ausstoss von CO,)

Andere Luftraumbenutzer

Beziglich der Einschrankung des Betriebs anderer Flugplatze und Luftraumbenitzer unter-
scheiden sich die Varianten nicht, weil bei allen Varianten von der gleichen Luftraumstruktur
ausgegangen wird (vgl. Kapitel 4.4). Diese neue Luftraumstruktur hat allerdings spirbare
Nachteile fur die anderen zivilen Luftraumbenttzer. Mit der Ausdehnung der Kontrollzone
(CTR) ist inshesondere eine starke Einschrankung des Betriebs auf den Segelflugplatzen Win-
terthur und Schaffhausen sowie des Fallschirmsports verbunden. Weitere Einschrénkungen
sind auf den Flugplatzen Birrfeld und Speck-Fehraltorf sowie fur den Motorflug, den Strecken-
Segelflug und die Ballonfahrer zu erwarten. Das neue Nahkontrollgebiet (TMA) wirkt ebenfalls
einschrankend fur andere Luftraumbenutzer.

Militarische Nutzung

Die militarische Nutzung beinhaltet einerseits die Nutzung des Luftraums durch die Luftwaffe,
andererseits die Nutzung des Waffenplatzes Kloten-Bilach. Die Einschrankung der militari-
schen Nutzung durch die Betriebsvarianten wurde von den zustandigen Stellen des Departe-
ments fur Verteidigung, Bevolkerungsschutz und Sport beurteilt und auf einer Skala von 0 bis
100 Punkten eingetragen.
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Beziglich der neuen Luftraumstruktur fallt fur die Luftwaffe insbesondere die Beschneidung der
Trainingsraume Santis und Schrattenfluh durch die Ausdehnung der TMA ins Gewicht. Aus
Sicht der Militarflugpléatze schrankt die Luftraumstruktur den Betrieb in Emmen und Dubendorf
ein, wobei sich die Luftwaffe spatestens bis 2014 aus Dubendorf zurtickziehen will.

Bezuglich der Nutzung des Waffenplatzes Kloten-Bilach schneiden in der Beurteilung nament-
lich Betriebsvarianten mit der neuen Piste 16L-34R und Verschiebung der Piste16-34 schlecht
ab (vgl. Kapitel 4.6). Bei der Realisierung einer solchen Variante ist die Weiternutzung des
Waffenplatzes in Frage gestellt.

e Nutzung bestehender Bauzonen
Zur Nutzungsbeschrénkung von Bauzonen wurde eine Vielzahl von Daten ausgewertet. Basis
bildeten die LArmberechnungen. Leitindikatoren sind die mit dem offentlichen Verkehrsmittel
gut erreichbaren (im Viertelstunden-Takt) Gberbauten und uniberbauten Bauzonen. Unter die
Nutzungseinschrénkungen fallen bei den tGberbauten (erschlossenen) Bauzonen das Bauver-
bot ab IGW, bei den uniiberbauten (nicht erschlossenen) Bauzonen das Erschliessungsverbot
ab Planungswert.
Gemessen an diesen beiden Leitindikatoren ergibt sich im Vergleich der Betriebsvarianten ein
ahnliches Bild wie bei den Larmauswirkungen. Es ist jedoch deutlich akzentuierter: Der grosse
Teil der Varianten weist nur eine verhaltnismassig geringe Flache eingeschréankter Bauzonen
auf. Dazu gehdren die Varianten A, B und E auf dem bestehenden Pistensystem, die Varianten
mit Pistenverlangerungen und die Varianten auf dem Parallelpistensystem mit Ausnahme der
Variante R. Besonders schlecht, mit Werten deutlich Giber dem demjenigen des Referenzjahrs
2000, schneiden die Varianten D und R mit Sidanfligen ab. Grosse Flachen mit Nutzungsein-
schrankungen weisen auch die Varianten C und F mit direkten Starts nach Stiden auf.

e Sicherheitszonen, Bauzonen mit Hohenbeschrankungen
Die Bauzonen mit Hohenbeschrankungen sind in Kapitel 4.5.6 dargestellt. Zwischen den Vari-
anten auf dem bestehenden Pistensystem und den Varianten mit Pistenverlangerungen erge-
ben sich kaum Unterschiede. Die gegeniiber dem Referenzfall héheren Werte sind durch die in
der Zwischenzeit neu erlassene Sicherheitszone fur den Sidanflug auf Piste 34 bedingt. Eine
deutliche Verbesserung der Situation liesse sich durch die in den Varianten mit Parallelpisten-
system vorgesehene Verschiebung der Piste 16-34 nach Norden erreichen.

4.9.3. Vergleichswertanalyse

Zur Vergleichswertanalyse stehen zwei Tabellen mit den Indikatordaten zur Verfugung, in denen
die Felder je nach Indikatorwert farbig hinterlegt sind (vgl. Anhang E.15). In der ersten Tabelle ist
die Farbskala auf die Spannbreite zwischen hdchstem und tiefstem Wert pro Indikator referenziert.
In der zweiten Tabelle richtet sie sich nach den Vergleichswerten (Nutzwertpunkten), die fur jeden
Indikator berechnet wurden. Weiter steht pro Variante ein «Blitzdiagramm» zur Verfligung, das
ebenfalls auf den Vergleichswerten beruht (vgl. Anhang E.15).

Aus diesen Darstellungen ist ersichtlich, dass die Betriebsvarianten auf dem Parallelpistensystem
klare Vorteile bei der Leistungsfahigkeit und davon abgeleitet auch bei den volkswirtschaftlichen
Effekten des Flughafens haben. Diesen Vorteilen stehen die Nachteile beim Flachenverbrauch
(Beeintrachtigung der umgebenden Bodennutzungen und Schutzgebiete), beim Schadstoffaus-
stoss und bei den Investitionskosten fur die Erweiterung der Flughafenanlagen gegeniiber. Bedingt
durch die héhere Leistungsfahigkeit missen teilweise auch Nachteile bei der Larmbelastung und
bei der Siedlungsentwicklung in Kauf genommen werden, wobei hier klar zwischen den einzelnen
Varianten zu differenzieren ist.

Von den drei Variantentypen schneiden die Varianten mit Pistenverlangerungen insgesamt am
besten ab. Den Nachteilen beztiglich der Leistungsfahigkeit und der volkswirtschaftlichen Effekte
stehen insbesondere Vorteile beziglich der LArmbelastung und der Siedlungsentwicklung gegen-
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Uber. Bei der Beeintrachtigung der umgebenden Bodennutzungen, dem Schadstoffausstoss und
bei den Investitionskosten liegen diese Varianten generell ndher bei den Varianten auf dem beste-
henden Pistensystem.

Umgekehrt zu den Varianten auf dem Parallelpistensystem zeigen die Varianten auf dem beste-
henden Pistensystem erwartungsgemass Vorteile bei der Beeintrachtigung der umgebenden Bo-
dennutzungen, dem Schadstoffausstoss und bei den Investitionskosten, sind aber mit klaren
Nachteilen bei der Leistungsfahigkeit und der volkswirtschaftlichen Effekte des Flughafens behaf-
tet. Vorteile und Nachteile bei der Larmbelastung und der Siedlungsentwicklung sind ebenfalls
durch die Auspréagung der einzelnen Varianten bedingt und vermitteln ein differenziertes Bild.

Die differenzierte Behandlung der einzelnen Betriebsvarianten nach Kriterien oder Indikatorgrup-
pen ist im vorangehenden Kapitel zu finden.

4.9.4. Nutzwertanalyse

Die Ergebnisse der Nutzwertanalyse, das heisst der Nutzwert fir jede Betriebsvariante und die
Rangierung der Varianten, sind im Anhang E.15 prasentiert. Ausgewiesen sind auch die Zwi-
schenergebnisse der Nutzwertberechnung (die fur die Indikatorwerte berechneten Nutzwertpunkte,
ungewichtet und gewichtet). Bei den Ergebnissen der Nutzwertanalyse handelt es sich um Exper-
tenaussagen, die einen politischen Entscheid nicht prajudizieren.

Wie schon aus der Vergleichswertanalyse ersichtlich, weisen die Varianten mit Pistenverlangerun-
gen die héchsten Nutzwerte auf. Allen voran die Varianten H und | mit Hauptlanderichtung von
Osten und Starts hauptsachlich nach Norden. Einen hohen Nutzwert hat auch die an den Betrieb
2000 angelehnte Variante A auf dem bestehenden Pistensystem. Tiefe Nutzwerte weisen bei die-
sem Variantentyp insbesondere die Varianten D mit Hauptlanderichtung von Stiden, die an das
vorlaufige Betriebsreglement angelehnte Variante F mit direkten Starts gegen Stiden und die Ver-
teilvariante G auf. Die Nutzwerte der Betriebsvarianten auf dem Parallelpistensystem liegen eher
unter dem Durchschnitt. Am besten schneiden P, Q und S mit Hauptlanderichtung von Norden und
Starts gegen Westen und Sidosten ab. Tiefe Nutzwerte weisen insbesondere die Varianten R mit
Hauptlanderichtung von Siden und O mit Hauptlanderichtung von Norden und direkten Starts ge-
gen Suden auf.

Um die Stabilitat der Nutzwertanalyse hinsichtlich der festgelegten Gewichtungen zu testen, wur-
den zahlreiche Berechnungen mit veranderten Gewichtungen von Indikatoren, Kriterien und Nach-
haltigkeitsdimensionen durchgefihrt (Sensitivitatsrechnungen). Dabei hat sich gezeigt, dass sich
zwar in der Rangfolge der Varianten Verschiebungen ergeben, die Hauptergebnisse der Bewer-
tung jedoch stabil bleiben. Das Ergebnis von drei Sensitivitdtsrechnungen ist ebenfalls im Anhang
E.15 prasentiert. Bei diesen Berechnungen wurde jeweils eine der drei Nachhaltigkeitsdimensio-
nen (Gesellschaft, Wirtschaft, Umwelt) statt zu einem Drittel zu 50% gewichtet, die anderen jeweils
zu 25%. Pauschal kann festgestellt werden, dass die Varianten mit Pistenverlangerungen in der
Rangierung ausser bei einer starkeren Gewichtung der Nachhaltigkeitsdimension Wirtschaft vorne
bleiben. Wird letztere hoch gewichtet, belegen die Varianten auf dem Parallelpistensystem die ers-
ten Platze. Wird die Nachhaltigkeitsdimension Umwelt hoch gewichtet, schneiden Varianten auf
dem bestehenden Pistensystem nur unwesentlich besser ab.

Die Nutzwertanalyse soll lediglich als ergdnzende Entscheidungsgrundlage fur die Wahl der Be-
triebsvariante dienen. Im Zentrum der Bewertung bleibt die Vergleichswertanalyse, welche die Vor-
und Nachteile der einzelnen Varianten bzw. die damit verbundenen Interessenkonflikte sichtbar
macht. Die Offenlegung samtlicher Indikatorwerte ermdoglicht zudem allen Interessierten, eine Be-
wertung der Betriebsvarianten vorzunehmen.
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4.10. Vergleich mit europaischen Konkurrenzflughafen

In Kapitel 2.6 wurde bereits auf die Vorgabe des Berichts des Bundesrates Uber die Luftfahrtpolitik
der Schweiz vom 10. Dezember 2004 hingewiesen, wonach der Flughafen Zirich Rahmenbedin-
gungen bieten muss, unter denen die Fluggesellschaften im Wettbewerb mit ihrer Konkurrenz auf
anderen Flughafen bestehen kénnen. Es ist deshalb von Bedeutung, die zuvor beschriebenen Be-
wertungsergebnisse anhand des Standes und der Entwicklungsmdéglichkeiten anderer Flughéafen
im europaischen Umfeld zu messen. Wesentlich sind dafuir im vorliegenden Zusammenhang die
Kennzahlen zur Kapazitat von Betrieb und Infrastruktur. Weil die Swiss als Mitglied der Star Allian-
ce in Zurich ihr Drehkreuz betreibt, sind einerseits die anderen Hubs der Star Alliance relevant.
Andererseits interessiert auch der Vergleich mit den am néachsten gelegenen Flugh&fen mit ahnli-
cher Grosse, Funktion und Verkehrscharakteristik (z. B. Mailand Malpensa)..

4.10.1. Vergleich der Flughafenanlagen

Unter den Hubs der Star Alliance gehéren Frankfurt und bald auch Miinchen in eine deutlich héhe-
re Leistungskategorie als Zirich; Wien und Kopenhagen liegen dagegen in einer vergleichbaren
Grossenordnung beziglich Passagier- und Bewegungszahlen. Auch Berlin, das den Verkehr sei-
ner drei heutigen Flughafen bis 2011 auf einem neuen Flughafen zusammenfassen wird, und Mai-
land liegen in einer vergleichbaren Kategorie. Die schematischen Plane zeigen die aktuelle Situati-
on (Infrastruktur blau, Perimeter rot) und geplante oder bereits im Bau befindliche Erweiterungen
(Infrastruktur violett, Perimeter orange).

Frankfurt

Frankfurt ist mit Abstand der grésste der europaischen Star
Alliance-Hubs. Das bestehende Pistensystem (blau) in Frank-
furt hat derzeit eine Kapazitat von 80 Flugbewegungen/
Stunde. Durch den Bau einer vierten Piste (violett) soll die
Kapazitat bis ca. 2010 auf 120 Flugbewegungen/Stunde an-
gehoben werden. Das Planfeststellungsverfahren ist im Gang.
Ebenso laufen die Planungsarbeiten fir ein zusatzliches Ter-
minal (grau) im Bereich der ehemaligen Luftwaffenbasis.

2005: 52.2 Mio. Passagiere, 470'100 Flugbewegungen

Minchen Der Flughafen Minchen verfugt tGber ein Parallelpistensys-
tem, das infolge des sehr starken Verkehrswachstums bereits
an seine Leistungsgrenze stésst. Deshalb soll so rasch als
maglich eine dritte parallele Piste (violett) gebaut werden, um
die heutige Kapazitat von 89 Bewegungen bis ca. 2015 auf
120 Bewegungen pro Stunde zu erhéhen. Das Raumord-
nungsverfahren wurde im Sommer 2006 eingeleitet.

2005: 28.6 Mio. Passagiere, 374’600 Flugbewegungen
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Kopenhagen

Mailand Malpensa

Der Flughafen Wien ist verkehrsmassig kleiner als Zurich.
Das bestehende Pistensystem (blau) erlaubt 72 Flugbewe-
gungen pro Stunde und soll mit dem Bau einer Parallelpiste
(violett) bis ca. 2013 auf 95 Bewegungen pro Stunde erhoht
werden. Das Mediationsverfahren fir den Pistenausbau wur-
de abgeschlossen, die Prufung der Umweltvertraglichkeit ist
im Gang.

2005: 15.9 Mio. Passagiere, 228’300 Flugbewegungen

Der Flughafen von Kopenhagen verfugt Gber eine aktuelle
Kapazitat von 83 Flugbewegungen pro Stunde. Aufgrund sei-
ner geografischen Lage dient er vorwiegend als Hub fir Flige
von und nach Skandinavien. Ausbauten sind v. a. im Termi-
nalbereich im Gang und in Planung.

2005: 19.8 Mio. Passagiere, 262'100 Flugbewegungen

Seit Frihjahr 2006 wird der bestehende Flughafen Schone-
feld zum neuen Hauptstadt-Airport Berlin-Brandenburg Inter-
national (BBI) ausgebaut. Ab 2011 wird der gesamte Flugver-
kehr der drei Berliner Flugh&fen auf dem ausgebauten Airport
konzentriert sein. Die innerstadtischen Flughafen Tegel und
Tempelhof werden im Gegenzug geschlossen. Der neue
Flughafen verfiigt Gber ein leistungsfahiges Parallelpistensys-
tem, dessen Kapazitat mit 80 Flugbewegungen pro Stunde
angegeben wird.

2005, alle drei Berliner Flughafen:
17.2 Mio. Passagiere, 215'800 Flugbewegungen

Das Parallelpistensystem des grossen Mailander Flughafens
erlaubt wegen des zu geringen Pistenabstands keinen unab-
hangigen Betrieb und hat eine deklarierte Stundenkapazitat
von 70 Flugbewegungen. Die Ausbauplane fir eine dritte, kir-
zere Piste sind weit fortgeschritten, das entsprechende Plan-
genehmigungsverfahren ist eingeleitet worden. Die Kapazitat
wird damit auf rund 105 Bewegungen pro Stunde ansteigen.

2005: 19.6 Mio. Passagiere, 227'700 Flugbewegungen
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Zurich Die gekreuzte Anordnung der Pisten in Zirich bewirkt starke
gegenseitige Abhangigkeiten mit entsprechenden Einschrén-
kungen. Das Entwicklungspotential mit oder ohne Ausbauten
wird in diesem Bericht ausfihrlich dargelegt.

2005: 17.9 Mio. Passagiere, 267'300 Flugbewegungen

4.10.2. SlL-Betriebsvarianten im européischen Vergleich

Abbildung 23 zeigt, mit welchen Start- und Landekapazitaten (vertikale Achse) andere Flughéfen in
Europa wie grosse Verkehrsmengen (horizontale Achse) abwickeln. Im Vergleich dazu sind der
Flughafen Zirich und die SIL-Betriebsvarianten eingetragen.

Die blaue Linie zeigt, welche Stundenkapazitat vorhanden sein sollte, um ein entsprechendes Jah-
resvolumen an Flugbewegungen zu bewaltigen. Liegt ein Flughafen Utber dieser Linie, hat er Ka-
pazitatsreserven, liegt er darunter, kAmpft er mit ernsthaften Kapazitatsengpassen.

Die orangen Pfeile zeigen, wohin die Planungen bei anderen europdaischen Flughafen zielen, das
heisst, welche Start- und Landekapazitat angestrebt wird, um die erwartete Verkehrsmenge zu
bewaltigen.
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Abbildung 23: Kapazitat der SIL-Betriebsvarianten im kiinftigen europaischen Umfeld
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In Abbildung 23 kommt Folgendes zum Ausdruck:

e Zrich liegt heute gerade noch im Bereich der notwendigen Kapazitat. Die Bewaltigung der
kinftigen Nachfrage bzw. des Verkehrsvolumens wirde schon mittelfristig eine Kapazitatser-
hoéhung erfordern. Die momentane Start- und Landekapazitat ist flr die Bewaltigung grosserer
Verkehrsvolumen nicht geeignet.

e Vergleichbare Flughafen in Europa haben wesentlich mehr Kapazitatsreserven; diverse Flug-
hafen planen bereits Kapazitatserhéhungen, um nicht Engpésse zu bekommen (Mailand,
Wien, Mlnchen) bzw. um ein Kapazitatsmanko zu beheben (Frankfurt).

e Aus der Abbildung ergibt sich weiter, dass fir Zirich auch diejenigen SIL-Betriebsvarianten,
die auf einer Pistenverlangerung basieren, der erwarteten jahrlichen Nachfrage nicht zu genu-
gen vermogen. Nur SIL-Betriebsvarianten, die auf einem Parallelpistensystem basieren, genu-
gen mittelfristig bis langfristig nahezu den Anforderungen.
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5. Drittvarianten

5.1. Beschrieb der eingegebenen Drittvarianten

Insgesamt sind 10 Eingaben zur Ausgestaltung des Flugbetriebs eingegangen, drei von einzelnen
Stadten und Gemeinden, drei von Gemeindevereinigungen und vier von Burgerorganisationen. Sie
werden nachfolgend in der Reihenfolge ihres Eingangsdatums kurz beschrieben. Eng verwandte
Eingaben werden gemeinsam behandelt.

5.1.1. Schutzverband der Bevdlkerung um den Flughafen Zirich (SBFZ)

Mit Schreiben vom 15. April 2005 reichte der «Schutzverband der Bevoélkerung um den Flughafen
Zurich (SBFZ)», eine Vereinigung von 69 Gemeinden, das «Projekt Rotation» ein
(http://www.schutzverbandzuerich.ch/download/Informationsunterlagen_Rotation.pdf).

Die wichtigsten allgemeinen Forderungen des SBFZ lauten wie folgt:
e Max. 320'000 Flugbewegungen pro Jahr;

¢ Nachtruhe von 22.00 bis 7.00 Uhr, minimale Bewegungszahl zwischen 6.00 und 7.00 Uhr so-
wie zwischen 22.00 und 23.00 Uhr;

e keine Veranderung des Pistensystems.
Die wichtigsten Vorschldge zur Ausgestaltung des Flugbetriebs lauten wie folgt:

¢ Rotation von Ruhephasen im Vier-Phasen-Rhythmus (Ost, Sud, West, Nord; Wochen-, Mo-
nats- oder Quartalsrhythmus).

e Vorgeschlagene Hauptbetriebskonzepte:

o0 wahrend der Ruhephase Ost ein Konzept mit Landungen von Norden auf die Pisten 14 und
16 und Starts nach Westen und Siden von den Pisten 28 und 16 (Starts nach Siden gera-
deaus);

o wahrend der Ruhephase West ein Konzept mit Landungen von Norden und Osten auf die
Pisten 14, 16 und 28 und Starts nach Stiden von der Piste 16 (Starts nach Sitiden gerade-
aus);

o wahrend der Ruhephase Nord ein Konzept mit Landungen von Osten auf die Piste 28 (als
«Aufweichung der Ruhephase» auch von Norden auf die Piste 14) und Starts nach Westen
und Suden von den Pisten 14, 16 und 28;

o wahrend der Ruhephase Siud ein Konzept mit Landungen von Norden auf die Pisten 14
und 16 und Starts nach Westen und Siden von den Pisten 14 und 28 (als «Aufweichung
der Ruhephase» auch auf der Piste 16 nach Suden).

e Fir die Randzeiten (werktags 6.00 bis 7.00 Uhr und 21.00 bis 23.00 Uhr) sind Konzepte vorge-
sehen, welche die geltenden Restriktionen zur Benltzung des sliddeutschen Luftraums einhal-
ten.

o Witterungsbedingte Ausnahmen moglich (Bisenlage usw.).

5.1.2. Region Ost und Stadt Kloten

Mit Eingabe vom 20. Juli 2005 reichte die «Region Ost», eine Vereinigung der Exekutiven von 84
Gemeinden in den Kantonen Zirich, Thurgau und St. Gallen im Osten des Flughafens Zirich, das
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Konzept «Akzeptanz» fur den Betrieb des Flughafens Zrich ein
(http://www.region-ost.ch/seiten/pdf%20dateien/Eingabe_Region_Ost_fir_SIL_def.pdf)

Am 28. Juli 2005 folgte eine Eingabe der Stadt Kloten, die weitgehend mit dem Konzept «Akzep-
tanz» Ubereinstimmit.

Die wichtigsten allgemeinen Forderungen lauten wie folgt:

e Politische und rechtliche Schritte gegen die von Deutschland angeordneten Sperrzeiten fur
Anfluge.

¢ Anpassung des Flugbetriebs bei einem Wegfall der DVO oder bei zukuinftig allenfalls weniger
einschrankenden deutschen Restriktionen.

e Pistensystem soll unverandert bleiben (Kein Ausbau der Pisten).
e Begrenzung der Anzahl Flugbewegungen auf jahrlich maximal 320'000 (nur «Region Ost»).

e Nachtruhe: Region Ost fordert 8 Stunden (von 22.00 bis 6.00 Uhr), Stadt Kloten 7 Stunden
(von 23.00 bis 6.00 Uhr).

¢ Planungshorizont des neuen Betriebsreglements auf 25 Jahre (nur Stadt Kloten).
Die wichtigsten Vorschlage zur Ausgestaltung des Flugbetriebs lauten wie folgt:

e Ausrichtung auf Landungen von Norden (Ruckkehr zum historisch gewachsenen Flugregime
2000/2001).

e Mdglichst rasche Einfiihrung des «gekrdpften Nordanflugs» zur Einhaltung der derzeitigen
deutschen Restriktionen (DVO).

e Faire Verteilung der Landungen auf die Pisten 34 (Morgen) und 28 (Abend) ohne Dual Landing
wahrend den Sperrzeiten der DVO, wenn der «gekrépfte Nordanflug» aus meteorologischen
Grinden nicht einsetzbar ist.

e Starts nach Suden von Piste 16 auf dem kirzesten Weg in Richtung Flug-Destination:
o0 Destination Nord: Linkskurve
0 Destination Ost: Linkskurve
o0 Destination Sid: geradeaus
0 Destination West: Rechtskurve

e Abflige in Richtung Osten: Umfliegen der dicht besiedelten Gebiete um die Stadte Winterthur,
Frauenfeld sowie Wil SG, ab Gate Winterthur 2 minimale Flughthe von 10'000 Fuss tber Meer
(nur «Region Ost»).

¢ Anheben der neuen Warteraume GIPOL (Fricktal) und AMIKI (Weinfelden) auf die gleiche HO-
he wie die ehemaligen Warteraume, d. h. auf eine Minimalhéhe von 3'000 m tber Meer (nur
«Region Ost»).

5.1.3. Stadt Dubendorf

Mit Eingabe vom 21. September 2005 reichte die Stadt Dibendorf ein von Dr. C. Oliva ausgefertig-
tes «Gutachten Fluglarmstdrung» ein, als Lésungsvorschlag fur den SIL-Prozess
(http://www.duebendorf.ch/dl.php/de/20040110100057/Gutachten_Flugl%E4rm.pdf). Der Gutach-
ter empfiehlt eine neue Methode zur Interpretation der Larmbelastung der Ortsteile Gockhausen,
Geeren und Stettbach.
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5.1.4. Interessen-Gemeinschaft fir ein nachhaltiges An- & Abflugkonzept NAAK und Ver-
ein Flugschneise Sid — NEIN (VFSN)

Mit zwei Schreiben vom 30. Oktober 2005 reichten die «Interessen-Gemeinschatft fir ein nachhal-
tiges An- & Abflugkonzept NAAK» und der «Verein Flugschneise Siid — NEIN (VFSN)» eine Mach-
barkeitsstudie betreffend den «gekropften Nordanflug» ein, die durch die schwedische Firma
AVTECH gemeinsam mit Prof. J. P. Clarke, Massachusetts Institute of Technology, angefertigt
worden war. Die Forderung nach einer raschen Einfiihrung des «gekrépften Nordanflugss» wird
insbesondere mit folgenden Argumenten begrindet:

e Die Standard-Nordausrichtung des Flughafens kann beibehalten werden.
e Die dicht besiedelten Gebiete im Siden und Osten werden rasch vom Larm entlastet.

¢ Die gleiche stiindliche Kapazitat wie mit dem Standardanflug aus Norden und eine jéhrliche
Bewegungszahl von 350'000 Bewegungen kénnen erreicht werden.

e Eine rasche Einflihrung eines ICAO-konformen ILS-Anflugs ist mdglich und muss damit nach
Umweltschutzgesetz Art. 11 auch erfolgen.

e Die NAAK macht geltend, bis 2030 kdénnten sogar 450'000 Bewegungen erreicht werden.

5.1.5. Solidair

Mit Eingabe vom 4. November 2005 reichte eine Vereinigung der FDP, der SVP sowie der Gewer-
beverbande der Bezirke Dielsdorf und Bilach das Konzept «Solidair» ein
(http://www.solidair-zh.ch/pdf/sil_eingabe.pdf).

Die wichtigsten allgemeinen Forderungen lauten wie folgt:
¢ Neuberechnung des Fluglarmperimeters anhand folgender Vorgabedaten:
0 350000 Flugbewegungen,
0 bestehendes Pistensystem,
0 Larmprofil der im Jahr 2004 in Zirich landenden und startenden Flugzeuge.

e Nachtruhesperre von 23.00 bis 6.00 Uhr.

e Gewichtung der Leg-Larmwerte ndher am menschlichen Empfinden (Mittelung der Leq-Werte
zwischen 6.00 und 7.00 Uhr morgens Uber 4 statt 16 Stunden, 50% starkere Gewichtung an
Wochenenden und Feiertagen zwischen 20.00 und 8.00 Uhr).

e Politische und rechtliche Schritte gegen die von Deutschland angeordneten Sperrzeiten fur
Anflige.

e Larm- und schadstoffneutrales Wachstum
Die wichtigsten Vorschlage zur Ausgestaltung des Flugbetriebs lauten wie folgt:
¢ Nordausrichtung, méglichst nahe am Betriebskonzept 2000/2001.

e Direkte An- und Abflugrouten, welche keine Himmelsrichtung ausschliessen, insbesondere
Verzicht auf «270°-Abflug-Turns» und Einfihrung des «Right Turns».

e Volle Ausschdpfung des Anflugkontingentes aus Norden, inklusive neuer Anflugverfahren, wie
z. B. «gekropfter Nordanflug».

e Einsatz von Sud- und erweiterten Ostanfliigen (ausserhalb starker Westwindlagen) als Ergan-
zung des Anflugkontingentes aus Norden unter Massgabe eines emissionsneutralen Wachs-
tums auf Basis der Flugbewegungen im Jahr 2000.
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e Aufteilung der Siid- und Ostanfliige in einem ausgewogenen Verhaltnis unter Berlicksichtigung
des Pistensystems und der Wetterlage, mit Vorrang fiir das jeweils sicherste Anflugverfahren.

5.1.6. Task Force Fluglarm (TFF)

Mit Schreiben vom 19. Dezember 2005 reichte die «Task Force Fluglarm (TFF)», eine Vereinigung
der funf Gemeinden Opfikon, Wallisellen, Dietlikon, Wangen-Brittisellen und Diibendorf, die For-
derung ein, die Larmbelastung in Randstunden und die spezifische Storwirkung von Landeanflii-
gen verstarkt zu berticksichtigen und keine weitere relative oder absolute Zunahme der Belastung
der betroffenen Gemeindebevolkerung zuzulassen (vgl.
http://www.dietlikon.ch/uploads/tx_ttproducts/TFFE-Plattform_2005.pdf#search=%22tff%22).

5.1.7. Gemeinde Regensdorf und Verein Ikarus Erben

Mit Schreiben vom 5. April 2006 reichte die Gemeinde Regensdorf folgendes Begehren ein: «Es
seien die alten Flugrouten ab Piste 28 vor 1999 (vor Versetzung des Drehfunkfeuers [VOR]) wie-
der einzufiihren.» Zur Begrindung wird angefuhrt, es wirden dadurch wesentlich weniger Men-

schen belarmt, insbesondere dicht besiedelte Wohngebiete und Schulen der Gemeinde Regens-
dorf und Wohngebiete der Gemeinde Dallikon wiirden wieder entlastet.

In Absprache mit der Gemeinde Regensdorf reichte der «Verein lkarus Erben» im April 2006 fol-
gendes Begehren ein: «Rickversetzung der nie offentlich publizierten Versetzung (resp. Verkur-
zung) des Abdrehpunktes (KLO) von NM 2.5 auf NM 2.1 auf Piste 28 im Westen. Die Routenfiih-
rung sollte analog dem vom Bundesgericht bewilligten Schallschutzprogramm 2010 erfolgen.» Die
Begriindung deckt sich in den wesentlichen Punkten mit derjenigen der Gemeinde Regensdorf.

5.2. Schwerpunktthemen

Die genannten Eingaben von dritter Seite zum SIL-Prozess weisen eine erhebliche Vielfalt der
Begehren auf, allerdings sind Schwerpunkte und Gemeinsamkeiten zu erkennen:

¢ Die Eingaben enthalten haufig Forderungen nach einer Beschrankung der Flugbewegungen,
nach einer Verlangerung der Nachtflugsperre oder einem Verzicht auf Ausbauten des Pisten-
systems.

¢ Sodann bestehen Forderungen nach einer Fortsetzung der Rechtsmittelverfahren gegen die
Restriktionen zur Beniltzung des suddeutschen Luftraums bzw. zur Aufnahme von Verhand-
lungen.

e Was die eigentlichen Forderungen zur Gestaltung des Flugbetriebs angeht, besteht ein klarer
Unterschied in der Ausrichtung des «Schutzverband SBFZ», der eine Verteilung der Flugbe-
wegungen verlangt, einerseits, und der «Region Ost», der Stadt Kloten, der «Interessen-
Gemeinschaft NAAK»und dem «Verein VFSN» sowie «Solidair», die alle in erster Prioritat eine
Ruckkehr zum Betrieb 2000 (vor den Restriktionen zur Benltzung des stiddeutschen Luft-
raums) fordern und damit implizit eine Kanalisierung der Flugbewegungen postulieren.

e Als technisches Mittel fur eine Rickkehr zum Betrieb 2000 sehen die meisten der letztgenann-
ten Gruppierungen den «gekrépften Nordanflug». Ein klarer Unterschied unter den Beteiligten
durfte bestehen zwischen der «Region Ost», der Stadt Kloten und «Solidair» einerseits und der
«Interessen-Gemeinschaft NAAK» und dem «Verein VFSN» anderseits bezlglich der Forde-
rung nach Abfligen nach Suden geradeaus sowie mit einer Rechtskurve.

84/112



SIL-Prozess Flughafen Zirich: Bericht Betriebsvarianten vom 8. Dezember 2006

e Die Forderung nach einer fairen Verteilung der Anflige wahrend der deutschen Sperrzeiten auf
die Pisten 28 und 34 bei der Eingabe der «Region Ost» und der Stadt Kloten sowie bei «Soli-
dair».

e «Solidair» verlangt eine volle Ausschopfung des Anflugpotenzials aus Norden, inklusive neuer
Anflugverfahren wie z. B. des «gekropften Nordanflugs».

e Die Forderungen der Gemeinde Regensdorf und des «Verein lkarus Erben» beschrénken sich
auf die Gestaltung der Abflugroute ab Piste 28 im Raum Furttal.

¢ Die Eingaben der «Task Force Fluglarm» und der Stadt Dubendorf betreffen nicht direkt den
Flugbetrieb, sondern die Ermittlung der Larmbelastung.

Zu diesen Themenkreisen ist nachfolgend Stellung zu nehmen.

5.3. Prufung der Vorschlage

Keiner der eingereichten Vorschldge konnte als vollstdndige Betriebsvariante in das Bewertungs-
verfahren und damit in einen direkten Vergleich mit den im SIL-Prozess ausgearbeiteten Betriebs-
varianten einbezogen werden. Dafir waren eine wesentlich detailliertere Definition der Betriebsva-
rianten und der ausschliessliche Einsatz technisch umsetzbarer Betriebselemente und -konzepte
erforderlich gewesen. Verschiedenen einzelnen Forderungen konnte dagegen im Variantenfacher
Rechnung getragen werden. Im Folgenden wird dargelegt, welche Forderungen berticksichtigt
werden konnten und welche nicht.

Beschrankung der Flugbewegungen, Verlangerung der Nachtflugsperre, Verzicht auf Ausbauten
des Pistensystems

Betriebliche Einschrankungen bilden in den meisten Drittvarianten das zentrale Thema. Letztlich
geht es in diesen Eingaben um die Gesamtdimensionierung des Flughafens. Erst in zweiter Linie
richten die Interessenvertreter ihr Augenmerk auf die Art und Weise der Verkehrsabwicklung. Dies
rechtfertigt eine vertiefte Auseinandersetzung mit diesen Anliegen.

Entscheidend in diesem Zusammenhang sind die Aussagen im Bericht des Bundesrates Uber die
Luftfahrtpolitik der Schweiz vom 10. Dezember 2004 zum Thema Entwicklung des Luftverkehrs
und Entwicklung des Flughafens Zurich.

o Oberstes Ziel ist die optimale luftverkehrsmassige Anbindung des Landes auf europaischer
und interkontinentaler Ebene.

e Der Bundesrat bekennt sich grundsatzlich zu einer nachfrageorientierten Entwicklung bei den
Landesflughafen. Ausnahmen sind im Rahmen von Nachhaltigkeitsiiberlegungen denkbar.

e Der Flughafen Zirich wird als Schlisselinfrastruktur bezeichnet, deren reibungsloses Funktio-
nieren fur die Schweiz von grosster Bedeutung ist.

e Der Flughafen Zirich muss Rahmenbedingungen bieten, unter denen die Fluggesellschaften
im Wettbewerb mit ihrer Konkurrenz auf anderen Flughéfen bestehen kdénnen.

e Explizit festgehalten ist ferner das Ziel, moglichst gute Direktverbindungen nach Europa und
den wichtigen weltweiten Zentren zu unterhalten und damit die Nachfrage des Markts zu be-
friedigen.

e Erwartet wird dabei die Ermdglichung eines Drehkreuzbetriebs in Zirich. In Bezug auf die Um-
weltauswirkungen wird als Ziel die Belastung moglichst weniger Personen mit schadlichen oder
lastigen Immissionen genannt.

e Von Verkehrshegrenzungsmassnahmen spricht der Bundesrat nicht. Im Gegenteil wird fest-
gehalten, dass die zu treffenden Massnahmen zur Verminderung der Larmbelastung fir den
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Flughafen tragbar sein missen. Das gilt insbesondere fiir die Fixierung betrieblicher Grenzen.
Einschrankungen bei den Betriebszeiten missten Uberdies in verninftigem Verhaltnis zu den
Bedingungen auf konkurrierenden Flughafen im Ausland stehen.

Eine ahnliche Stossrichtung verfolgt auch der Regierungsrat des Kantons Ztrich in seiner Flugha-
fenpolitik vom 15. September 2004: der Schutz der Bevolkerung, die Starkung des Wirtschafts-
standorts und der Volkswirtschaft des Kantons Zirich durch einen wettbewerbsfahigen Flughafen
mit Drehkreuzfunktion und die Sicherheit und Zuverlassigkeit des Flugbetriebes sind grundsatzlich
gleichrangige Ziele.

Die Vorgaben fur den SIL-Prozess wurden aus der Luftfahrt- und der Nachhaltigkeitspolitik des
Bundes und aus der Flughafenpolitik des Kantons Zirich abgeleitet. Die Betriebszeiten von 6.00
bis 23.00 Uhr (plus eine halbe Stunde fir Verspatungsabbau) sind als Eckwert gesetzt. Auch die
nachfrageorientierte Verkehrsentwicklung hat, soweit mit dem Prinzip der Nachhaltigkeit vereinbar,
Eingang in die Vorgaben gefunden. Deshalb stellt die zahlenméassige Begrenzung der Bewegun-
gen keinen zielfihrenden Ansatz dar. Eine Begrenzung der Bewegungszahl ist ein untaugliches
Mittel zur nachhaltigen Begrenzung negativer Umweltauswirkungen. Die im SIL-Pozess vorge-
nommene Bewertung der Betriebsvarianten beweist, dass die Larmbekampfung an der Quelle und
eine zweckmassige Auswahl der Flugrouten die Anzahl Larmbetroffener deutlich wirksamer verrin-
gern als eine Begrenzung der Flugbewegungen.

Abzulehnen ist auch, von vornherein auf Varianten zu verzichten, die Ausbauten an der Pisteninf-
rastruktur voraussetzen wirden. Das Bekenntnis zu einer grundsatzlich nachfrageorientierten Ent-
wicklung verbietet, dass bereits auf der Stufe der Variantenevaluation Pistenausbauten aus dem
Evaluationsprozess ausgeschlossen werden. Erst aufgrund einer umfassenden Interessenabwé-
gung kann fundiert beurteilt werden, ob Anderungen am Pistensystem erfolgen sollen oder nicht.
Die Larmberechnungen zeigen, dass Pistenverlangerungen Moglichkeiten eroffnen, um die Anzahl
der Larmbetroffenen reduzieren zu kdnnen.

Fazit: Betriebliche Einschréankungen, die Uber die bereits in den Vorgaben fiir den SIL-Prozess
definierten hinausgehen, sind grundsatzlich abzulehnen, weil wirksamere und verhaltnismassigere
Mittel zur Verfigung stehen. Dies wird durch den Quervergleich unter den vorliegenden Flugbe-
triebskonzepten und -varianten belegt. Auf das Anliegen nach einer beschrankten Verkehrsent-
wicklung wurde im SIL-Prozess insofern eingegangen, als neben Varianten, welche die Nachfrage
erfillen — und dafiir einen Ausbau des Pistensystems erfordern —, auch auf dem bestehenden Pis-
tensystem basierende Varianten entwickelt und mit den leistungsfahigeren Varianten verglichen
wurden. Die ergédnzenden Prognoseberechnungen haben gezeigt, dass damit auf dem bestehen-
den Pistensystem flr diverse Varianten auch bis 2030 weniger als 320'000 Bewegungen resultie-
ren.

Verteilung der Flugbewegungen unter Gewahrung von Ruhefenstern; Rotation

Die einzige Eingabe von dritter Seite, welche den Charakter einer vollstdndigen Variante aufweist,
ist das Projekt «Rotation». Hauptanliegen dieser Eingabe ist, den einzelnen Regionen Nord, Sid,
West und Ost Ruhephasen von Fluglarm zu verschaffen. Der Vorschlag kann jedoch in der vorge-
schlagenen Weise nicht umgesetzt werden.

So liesse sich die Betriebsphase «Ruhephase Nord» in der vorgesehenen Weise nicht umsetzen.
«Rotation» sieht hier Landungen auf Piste 28 vor und, wenn erforderlich, auf Piste 14. Die Piste 28
ist in ihrem heutigen Zustand aber zu kurz fiir einen ganztagigen Betrieb («Rotation» sieht keine
Verlangerung vor), und auch die wetterbezogene Verflgbarkeit ist beschréankt, so dass eine we-
sentliche Entlastung des Nordens gar nicht stattfinden konnte. Ausserdem wére die Startkapazitat
bei Landungen auf Piste 28 nicht ausreichend. Nur Starts auf Piste 32 kdnnen bei Landebetrieb
auf Piste 28 die erforderliche Kapazitét sicherstellen; Starts auf den Pisten 14 und 16 kdnnten dies
nicht. In den Randzeiten der «Ruhephase Nord» sind Landungen von Sutden und Starts nach Wes-

86/112



SIL-Prozess Flughafen Zirich: Bericht Betriebsvarianten vom 8. Dezember 2006

ten vorgesehen. Ohne Starts nach Norden (fuir grosse Flugzeuge) lasst sich der Flughafen in sol-
chen Phasen aber nicht betreiben.

Fur die «<Ruhephase Sid» sieht «Rotation» in der Hauptzeit Landungen auf die Pisten 16 und 14
sowie Starts auf der Piste 14 vor. Die Piste 14 ist aber, wie in Kapitel 4.1.2 dargelegt, als Startpiste
ungeeignet (mangelnde Hindernisfreiheit). Folglich missten Starts nach Stden auf Piste 16 erfol-
gen. In der Randzeit der «<Ruhephase Sud» sind Landungen auf Piste 32 vorgesehen. Diese sind,
wie ebenfalls in Kapitel 4.1.2 dargelegt, aus Griinden der mangelnden Hindernisfreiheit nicht mog-
lich.

Betrieblich mdglich waren dagegen die von «Rotation» postulierten «<Ruhephasen Ost» und
«West». Hier geht «Rotation» davon aus, dass die Piste 16 als Startpiste eingesetzt wirde, dies
auch mit Starts geradeaus und mit Rechtsabdrehen. Dies wéare auch betrieblich gesehen die effi-
zienteste Art, um das heutige Pistensystem zu benutzen. Der zusatzliche Gebrauch von Piste 28
ist bei dieser Betriebsart fuir Starts grundséatzlich maglich, wenn auch nicht notwendig; gleichzeitige
Landungen auf Piste 28 mit Landungen auf Piste 14 sind betrieblich jedoch nicht méglich. Der
Wechsel zwischen diesen beiden Landerichtungen erfordert Betriebsunterbriiche von mehreren
Minuten.

«Rotation» sieht weiter einen Wechsel des Flugbetriebs im Wochen-, Monats- oder Quartals-
rhythmus vor. Dies kdnnte nur dann in Erwagung gezogen werden, wenn die zum Einsatz gelan-
genden Flugbetriebskonzepte die gleiche Leistungsfahigkeit aufweisen wirden; dies ist jedoch
nicht der Fall. Ein rotierender Einsatz von Flugbetriebskonzepten ist in Grenzen nur im Tagesver-
lauf moglich.

Fazit: Das Projekt «Rotation» l&sst sich auch nicht mit Anpassungen in eine funktionsfahige Be-
triebsvariante weiter entwickeln. Um eine Verteil-Charakteristik war man aber bei Variante G, Ver-
teilung, bemiiht. Wie in Kapitel 4.9 gezeigt, schneidet diese Variante in der Bewertung unginstig
ab, was unter anderem mit dem Umstand zu tun hat, dass sich die Verteilung des Larms nachteilig
auf die Anzahl von Larmgrenzwert-Uberschreitungen betroffener Personen auswirkt.

Fortsetzung der Rechtsmittelverfahren gegen die Restriktionen zur Benlitzung des siiddeutschen
Luftraums bzw. zur Aufnahme von Verhandlungen

Wie in den Kapiteln 2.1 und 2.2 dargelegt, sind sowohl auf dem Rechtsweg als auch auf dem Ver-
handlungsweg die mdglichen Schritte eingeleitet, um Verbesserungen bezlglich der Benltzungs-
bedingungen im siddeutschen Luftraum zu erzielen. Die diesbezlglichen Forderungen sind damit
erfillt.

Ruckkehr zum Betrieb 2000 (vor den Restriktionen zur Benitzung des studdeutschen Luftraums)

Verschiedene Eingeber fordern eine Riickkehr zum bis 2000/2001 geltenden Flugbetriebsregime
mit Landungen hauptsachlich von Norden und Starts nach Westen und Siiden. Der SIL-Prozess
tragt diesem Anliegen schon dadurch Rechnung, dass mit den Vorgaben, die im Zuge des ersten
Koordinationsgesprachs vom 25. Oktober 2005 diskutiert und verdffentlicht wurden, der Auftrag
erteilt wurde, u. a. eine «Betriebsvariante mit den Charakteristiken des Betriebs gemass altem Be-
triebsreglement (vor den deutschen Einschrédnkungen)» in den Variantenfacher aufzunehmen. Die
inzwischen entwickelte Variante A reprasentiert den «Betrieb 2000»: Hauptséchlich wird fir diese
Variante das herkdbmmliche Nordkonzept verwendet, welches bis 7.00 und ab 21.00 Uhr durch ein
Flugbetriebskonzept mit gegenlaufigem Verkehr von und nach Norden ergéanzt wird, analog der
Regelung im alten Betriebsreglement.

Fazit: Wie die Bewertung zeigt, schneidet die Variante A bezliglich Larmbelastung sehr glnstig ab;
hingegen schrankt der gegenlaufige Verkehr in den Randzeiten die Kapazitat zu stark ein und
steht in einem klaren Widerspruch zu den deutschen Restriktionen. Hier miusste eine andere L6-
sung gefunden werden, um die Variante zukunftstauglich zu gestalten.
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Faire Verteilung der Anfliige wahrend der deutschen Sperrzeiten auf die Pisten 28 und 34

Die Verteilung der Anfliige wéhrend der deutschen Sperrzeiten muss sich vor allem an betriebli-
chen Anforderungen ausrichten. So lange keine Verlangerung der Piste 10-28 zur Verfligung steht,
ist fur die Landewelle der schweren Interkontinentalflugzeuge in der ersten Betriebsphase der
Sudanflug auf die ausreichend lange Piste 34 unumganglich. Wahrend der Sperrzeit am Abend
sprechen Kapazitats- und Larmschutzgriinde fur den Einsatz des Ostkonzepts. In dieser Betriebs-
phase finden kaum mehr Landungen von schweren Flugzeugen statt. Wenn das Ostkonzept aus
Witterungsgrunden nicht verfugbar ist, muss auf Stidanfliige ausgewichen werden. Diese Konstel-
lation ist unter anderem in der Variante E, vorlaufiges Betriebsreglement, vorgesehen.

Fazit: Die verlangte Verteilung der Anfliige ist im Variantenfacher vertreten. Die entsprechende
Variante ist aber im Quervergleich héchstens als durchschnittlich zu beurteilen und liegt damit
nicht im Optimum.

Volle Ausschopfung des Anflugkontingents aus Norden

Diesen Ansatz sehen alle Varianten mit Nordausrichtung vor. Die diesbezlglichen Forderungen
sind damit erfullt.

«Gekropfter Nordanflug»

Als Mittel zu einer Ruckkehr zum Betrieb 2000 trotz den Sperrzeiten der DVO sehen verschiedene
Dritteingaben den «gekropften Nordanflug» vor. Dieser — auch in den Vorgaben fir den SIL-Pro-
zess vorgesehene — Ansatz ist im Variantenspektrum vertreten (Variante B).

Die optimistische Einschétzung der Leistungsféahigkeit des «gekropften Nordanflugs», die in der
Studie AVTECH/Prof. Clarke vertreten wird (vgl. Kapitel 5.1.4), kann allerdings nicht geteilt wer-
den. Im Gegensatz zur Firma AVTECH und in Kenntnis der entsprechenden Studie sind die Orga-
nisationen, die sich sehr intensiv mit der Erarbeitung des «gekropften Nordanflugs» befassen, der
Ansicht, dass der «gekropfte Nordanflug» unter den gegebenen Voraussetzungen (Grenzabstand,
Hindernisse) nicht entsprechend den internationalen Empfehlungen fur Anflugverfahren (ICAO)
realisiert werden kann. Ob die Sicherheit eines entsprechenden Anfluges nachgewiesen werden
kann, ist heute noch offen.

Im Rahmen der gegenwartigen Prufung des — vom SIL-Prozess unabhéngigen — Gesuchs fur die
Einfuhrung des «gekropften Nordanflugs» werden die entsprechenden Aspekte vertieft gepruft.

Die Realisierbarkeit steht im heutigen Zeitpunkt noch nicht fest, sie kann aber auch nicht ausge-
schlossen werden. Die Variante B (vgl. Kapitel 4.3.5) basiert wahrend der Sperrzeiten der DVO auf
dem «gekropften Nordanflug» (Ausnahme: erste Nachtstunde). Der «gekropfte Nordanflug» weist
gegenlber dem Standardanflug aus Norden eine geringere Kapazitat auf, die sich vor allem in der
abendlichen Sperrzeit hinderlich auswirkt. Die Griinde dafir sind die knappen Luftraumverhaltnisse
(kleine Vectoring-Zone mit nur einseitiger Auflinierméglichkeit), der langere Anflugweg sowie die zu
erwartende Streuung aufgrund der zusatzlich notwendigen Kurve zum Eindrehen auf den Endan-
flug. Die Firma Intraplan prognostiziert in ihrer Nachfrageprognose fiur die Variante B im Jahr 2030
ca. 309'000 mogliche Bewegungen (vgl. Anhang E.10).

Eine maximal mdgliche Bewegungszahl von 450'000, wie sie von der Firma AVTECH in Aussicht
gestellt wird, basiert auf nicht nachvollziehbaren Annahmen. Die erwdhnten Kapazitatsverluste und
die Bertcksichtigung des Gesamtsystems (Anflug- und Abflugverfahren mit deren Interaktion) ver-
unmoglichen den Schluss auf eine solche Bewegungszahl.

Die Larmauswirkungen (betroffene Wohnbevdlkerung mit Grenzwertiiberschreitungen gemass

Larmschutzverordnung) der Variante B sind vergleichbar mit denjenigen der Variante E, welche
etwa dem heute geflogenen Betriebsregime, hochgerechnet auf das Jahr 2030, entspricht (vgl.

Kapitel 4.3.5).
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Fazit: der «Gekropfte Nordanflug» ist im Variantenfacher vertreten, kann aber aufgrund seiner be-
schrankten Leistungsfahigkeit nur in nachfrageschwachen Betriebszeiten zum Einsatz kommen.
Das parallel zum SIL-Prozess laufende Genehmigungsverfahren fur die Einfihrung dieses Verfah-
rens wird Ausschluss dartber geben, ob noch bestehende Sicherheitsvorbehalte ausgerdumt wer-
den kénnen oder nicht.

Abfliige nach Siiden geradeaus sowie mit einer Rechtskurve

Dem Gedanken folgend, dass Flugzeuge keine unnétigen Schleifen ziehen sollten, nur damit die
Abflige und damit der Larm gebiindelt und gewisse Gebiete verschont werden, wurde von gewis-
sen Eingebern verlangt, dass die Flugzeuge auf direktestem Weg die Richtung ihrer Destination
einschlagen sollten. In diesem Sinn wurden der Start nach Stiden geradeaus und der «Right Turn»
verlangt.

Dieses Element findet sich bei mehreren im SIL-Prozess gebildeten Varianten, vor allem bei den
Varianten C, F, G und K wieder. Direktstarts auf Piste 16 nach Siden machen diese Betriebsart
zur kapazitatsstarksten Variante auf dem bestehenden Pistensystem, verbunden allerdings mit
einem massiven Anstieg der Anzahl der durch Immissionsgrenzwert-Uberschreitungen betroffenen
Personen. Bei den Starts auf anderen Pisten wird bereits heute unmittelbar nach der ersten Steig-
phase in die Richtung der Destination gedreht.

Fazit: Betrieblich gesehen ist diese Forderung nachzuvollziehen, weil sie auch zu einer verbesser-
ten Leistungsfahigkeit und einer Verringerung der Komplexitat fihrt. Sie wurde im SIL-Prozess
anhand verschiedener Betriebsvarianten eingehend geprift. Die resultierenden LArmauswirkungen
fuhren jedoch zu einer eher ungunstigen Bewertung der entsprechenden Betriebsvarianten.

Gestaltung der Abflugroute ab Piste 28 im Raum Furttal

Die Abflugroute ab Piste 28 nach Westen als sehr wichtiges Betriebselement konnte aufgrund der
Annahmen uber kiinftige Fortschritte in der Navigationstechnik (vgl. Kapitel 3.2) leicht nérdlich ver-
schoben werden, so dass sie den gestellten Forderungen der Gemeinde Regensdorf und des Ver-
eins lkarus Erben nahe kommt. Die veranderte Filhrung der Abflugroute tragt in ihrer Fortsetzung
nach Westen auch Forderungen aus dem Limmattal und dem Kanton Aargau Rechnung. Es ist
jedoch zu betonen, dass die Umstellung erst erfolgen kann, wenn die neue Navigationstechnik in
Betrieb sein wird. Eurocontrol sieht vor, den unter anderem auf Satellitennavigation abgestitzten
Navigationsstandard «<RNAV-RNP 0.3» bis 2015 verbindlich einzuftihren.

Fazit: Die Forderung kann als erftillt angesehen werden; allerdings ist auf den Zeitbedarf bis zur
Umsetzung hinzuweisen.

Anpassung des Modells fur die Ermittlung der Larmbelastung

Die Task Force Fluglarm sowie die Stadt Dubendorf beflirworten ein Berechnungsmodell, welches
die Larmbelastung in der ersten Morgenstunde starker gewichtet. Damit soll erreicht werden, dass
die nach Auffassung der Eingeber ungentigende Gewichtung der Larmbelastung, die von Anfliigen
in der Zeit zwischen 6.00 Uhr und 7.00 Uhr verursacht wird, eine Korrektur erfahrt. Auf der Grund-
lage des Umweltschutzrechts kann diesem Anliegen nicht nachgekommen werden. Die in der
Larmschutzverordnung verankerten Belastungsgrenzwerte und die Larmberechnungsmethodik
tragen den Schwankungen des Larmaufkommens im Tagesverlauf grundsatzlich bereits Rech-
nung. Eine Differenzierung der Larmgewichtung nach Tageszeit ware hingegen ein dusserst
schwieriges Unterfangen, weil alle Verkehrstrager gleich behandelt werden missen.

Gleichwohl ist dem Anliegen der Eingeber im SIL-Prozess teilweise Rechnung getragen worden.
Die Bewertungskriterien fur die Betriebsvarianten enthalten auch das Kriterium der «Anzahl stark
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von Fluglarm gestoérter Personen AsgP». Ihre Ermittlung folgt dem Modell des «Zircher Fluglarm-
Index ZFI»™. Der ZFI gewichtet die erste Morgenstunde und die letzte Tagesstunde mit einem
Malus von 5 dB. Dies entspricht dem Anliegen der Verfasser dieser Eingaben. Die Unterschiede
der Berechnungen fiir den ZFI im Vergleich zu den umweltschutzrechtlichen Indikatoren sind aus
den Bewertungsdaten ersichtlich.

Fazit: Das Anliegen ist im Kriterienkatalog fur die Bewertung der Betriebsvarianten zumindest teil-
weise bericksichtigt.

10 Vgl. Newsletter der Volkswirtschaftsdirektion des Kt. Zurich zur Zircher Flughafenpolitik «Der Zurcher Fluglarmindex
(ZFI)» vom September 2006.
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6. Erkenntnisse aus der Variantenbewertung

6.1. Grundlagen
6.1.1. Luftfahrtpolitischer Bericht des Bundesrates

Auf den Bericht des Bundesrats Uber die Luftfahrtpolitik der Schweiz vom 10. Dezember 2004
wurde schon mehrfach hingewiesen. Die darin enthaltenen Leitsatze zum Flughafen Zirich halten
Folgendes fest:

«Der Bundesrat bekennt sich weiterhin zu einer nachfrageorientierten Entwicklung der Landesflug-
hafen. Im Rahmen von Nachhaltigkeitsiberlegungen sind jedoch Ausnahmen denkbar, in denen
von diesem Grundsatz abgewichen werden kann. Der Flughafen Zirich ist eine Schlusselinfra-
struktur und sein reibungsloses Funktionieren ist fur die Schweiz deshalb von grésster Bedeutung.

Er soll den Fluggesellschaften weiterhin die geeignete Infrastruktur bereitstellen, um ab Zirich
maglichst gute Direktverbindungen nach Europa und den wichtigen weltweiten Zentren zu unter-
halten und damit die Bedurfnisse des Markts zu befriedigen. Erwartet wird auch die Erméglichung
eines Drehkreuzbetriebs fir eine Fluggesellschaft. Der Flughafen Zirich muss Rahmenbedingun-
gen bieten, unter denen die Fluggesellschaften im Wettbewerb mit ihrer Konkurrenz auf anderen
Flughafen bestehen kénnen. Kurz- bis mittelfristig will der Bundesrat seine Handlungsmaoglichkei-
ten wie folgt nutzen:

¢ Die Prifung alternativer Anflugméglichkeiten, einschliesslich des gekrimmten Nordanflugs,
wird fortgesetzt.

e Die zu treffenden Massnahmen zur Verminderung der Larmbelastung muassen fir den Flugha-
fen Zarich wirtschaftlich tragbar sein. Das gilt insbesondere fiir die Fixierung betrieblicher
Grenzen. Einschréankungen bei den Betriebszeiten missen in verniinftigem Verhaltnis zu den
Bedingungen auf konkurrenzierenden Flughafen im Ausland stehen.

e FUr die zuklnftige Ausgestaltung des Flughafenbetriebs in Zirich, wie sie im Rahmen der
Sachplanung zu erarbeiten ist, sollen die erwahnten luftfahrtpolitischen Ziele des Bundes ein-
gehalten werden. Der Betrieb muss die Nutzungsbedingungen fur den siiddeutschen Luftraum
berticksichtigen.

e Weiter definiert und Gberpruft der Bundesrat die einzuhaltenden Sicherheitsstandards. Aus
umwelt- und raumordnungspolitischer Sicht sind méglichst wenige Personen einer schadlichen
oder lastigen Larmimmissionen auszusetzen, sollen moglichst wenige Bauzonen von Uber-
schreitungen der Planungswerte betroffen und so wenig neue Gebiete und Personen wie mog-
lich beschallt werden. In diesem Sinn spricht sich der Bundesrat grundsatzlich fiir eine Kon-
zentration des Larms im Rahmen der bestehenden faktischen und rechtlichen Rahmenbedin-
gungen aus. Dabei ist sich der Bundesrat bewusst, dass aufgrund der bestehenden Rahmen-
bedingungen eine gewisse Verteilung des Larms unumganglich sein wird.»

6.1.2. Flughafenpolitik des Regierungsrates des Kantons Zirich

Ausgehend vom Grundsatz gemass kantonalem Flughafengesetz, wonach der Staat den Flugha-
fen Zurich zur Sicherstellung seiner volks- und verkehrswirtschaftlichen Interessen férdert und da-
bei den Schutz der Bevélkerung vor schadlichen oder lastigen Auswirkungen des Flughafenbe-
triebs bertcksichtigt, hat der Regierungsrat am 15. September 2004 die Flughafenpolitik des Kan-
tons Zurich festgelegt, die sich nach vier Leitlinien gliedert:

e Schutz der Bevolkerung
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e Starkung des Wirtschaftsstandorts und der Volkswirtschaft des Kantons Zirich durch einen
wettbewerbsfahigen Flughafen mit Drehkreuzfunktion

e Vertrauen der Bevolkerung und Akzeptanz des Flughafens
e Sicherheit und Zuverlassigkeit des Flugbetriebes

Das Verfahren fir die Revision des kantonalen Richtplans im Bereich der Flughafenregion wird
zeitlich und inhaltlich mit dem Verfahren fiir das SIL-Objektblatt abgestimmt. Mit dem kantonalen
Richtplan sorgt der Kanton Zirich auf seinem Gebiet fir die Abstimmung der raumwirksamen Ta-
tigkeiten Uber alle Politikbereiche hinweg (Art. 6 Raumplanungsgesetz, RPG); er lenkt die anzu-
strebende raumliche Entwicklung und stellt die langfristige Vorsorge sicher, ohne dadurch die Er-
fullung der Bundesaufgabe im Bereich Zivilluftfahrt zu verhindern oder unnétig zu erschweren.
Oberstes Ziel der raumplanerischen Vorsorge ist es, die siedlungspolitischen Handlungsspielrau-
me fir die Flughafenregion fiir einen Zeithorizont von mindestens 25 Jahren verlasslich zu be-
zeichnen. Ausgangspunkt bilden die bestehenden Festlegungen des kantonalen Richtplans zu den
vorhandenen Siedlungsstrukturen sowie zu den An- und Abflugwegen. Die Attraktivitat fir Wohnen
in weiten Teilen der Region soll in Zukunft erhalten und die Chancen fir die Siedlungsentwicklung
nach innen in den dicht besiedelten, gut durch den 6ffentlichen Verkehr erschlossenen Raumen
gewahrt werden. Die raumplanerische Vorsorge im kantonalen Richtplan muss gegentber allfalli-
gen Veranderungen an Betriebskonzepten, Flottenmix, Flugbewegungen und Pistensystem Be-
stand haben, um die fiir zielgerichtete Investitionsentscheide im Lebens- und Wirtschaftsraum Zi-
rich unerlassliche, langfristige Rechtssicherheit schaffen zu kdnnen. Durch eine zweckmassige
und abgestimmte Ausgestaltung des kantonalen Richtplans und des SIL kénnen auch die Hand-
lungsspielraume definiert werden, welche fir den Betrieb und die bauliche Entwicklung des Flug-
hafens Zirich zur Verfiigung stehen sollen.

6.1.3. Folgerungen fir die Beurteilung der Betriebsvarianten

Die politischen Vorgaben aller Stufen betonen die hohe verkehrs- und standortpolitische Bedeu-
tung des Luftverkehrs. Sie geben Ziele bezlglich Verkehrsentwicklung einerseits und Umwelt- und
Raumvertraglichkeit anderseits vor. Der grundlegende Zielkonflikt zwischen der Entwicklung des
Verkehrs und dem Schutz von Gesellschaft und Umwelt ist offensichtlich und steht in der politi-
schen Diskussion an vorderster Stelle; er ist im vorliegenden SIL-Prozess zum bestméglichen Aus-
gleich zu bringen.

Die Bewertung der Betriebsvarianten ist anhand eines umfassenden Kriterienkatalogs vorgenom-
men worden, der das ganze politische Spannungsfeld abbildet. Trotzdem wird die Entscheidung
Uber die Zukunft des Flughafens durch die in Kapitel 4.9 zusammengefassten Ergebnisse der Be-
wertung den politischen Instanzen nicht abgenommen: Es liegt in der Methodik der Vergleichs-
wertanalyse, auf eine Gewichtung der Bewertungskriterien zu verzichten. Der Nutzen der Ver-
gleichswertanalyse liegt darin, relative Vergleiche unter den Varianten und die Zielkonflikte Gber-
sichtlich darzustellen. Die Gewichtung der Kriterien tberlasst sie, weil politische Wertungen ins
Spiel kommen miissen, den politischen Entscheidungstragern. Im Gegensatz dazu fihrt die Nutz-
wertanalyse zwar vordergriindig zu «eindeutigen» Resultaten bezlglich der Rangreihenfolge der
Varianten, macht aber keine Aussagen zu den Zielkonflikten. Im vorliegenden sehr ausgepragten
Spannungsfeld von Interessen und aus Transparenzgrinden sollte die Variantenbeurteilung in
erster Linie nach den ermittelten Indikatorenwerten und den (skalierten) Vergleichswerten vorge-
nommen werden. Die Ergebnisse der Nutzwertanalyse konnen zur Uberpriifung der Beurteilung
herangezogen werden.

Im vorliegenden Kapitel sollen die Bewertungsergebnisse analytisch im Lichte der bestehenden
politischen Vorgaben und in ihren Zusammenhéngen und Zielkonflikten beleuchtet werden. Diese
Zusammenhdange sind gerade in den vorliegenden vielschichtigen Umstanden nicht ohne weiteres
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ersichtlich. Diese Analyse bezweckt, die politische Meinungsbildung zu unterstiitzen, jedoch nicht,
sie vorweg zu nehmen.

6.2. Nachhaltigkeit und ausgewogener Ansatz (Balanced Approach)

Zielkonflikte zwischen nachfragegerechter Entwicklung des Luftverkehrs und den umweltschutz-
rechtlichen und raumordnungspolitischen Anforderungen sind nach dem verfassungsmassigen
Grundsatz der Nachhaltigkeit auszugleichen. Belange von Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt
sind gleichermassen zu berticksichtigen. In der Luftfahrt hat sich auf internationaler Ebene der eng
mit der Nachhaltigkeit verwandte «ausgewogene Ansatz» («Balanced Approach») entwickelt, den
sowohl die Staatengemeinschaft der ICAO als auch die Europaische Union verfolgt. Er gilt auch in
der Schweiz. Nach diesem Ansatz soll die Verkehrsentwicklung grundsétzlich ermdglicht werden;
gleichzeitig muss den Larmauswirkungen durch Massnahmen an der Quelle (bei den Fluggeréten
selber), durch geeignete Gestaltung der Flugwege und -verfahren sowie der Siedlungsentwicklung
entgegen gewirkt werden. Betriebliche Beschrankungen als ultimative Massnahme bleiben vorbe-
halten fur den Fall, dass sich mildere Massnahmen als nicht geniigend wirksam erweisen.

An diesen Grundsatzen orientieren sich auch die Grundlagenarbeiten im SIL-Prozess, indem die
technischen Optionen zur Verringerung des Larms an der Quelle (Entwicklung der Flugzeugflotte
und der Flugnavigation) und die bestmdgliche Abstimmung zwischen den Flugrouten/-verfahren

und der bestehenden und der zukinftigen Siedlungsstruktur systematisch erkundet wurden. Der

Einfluss der Fortschritte in der Flugzeugtechnik und einer geeigneten Gestaltung der Flugrouten

lasst sich eindeutig nachweisen. Diese Effekte sind nachfolgend aufzuzeigen.

6.3. Beurteilung der Betriebsvarianten aus betrieblicher Sicht

Die leistungsmassigen Anforderungen an den kiinftigen Betrieb des Flughafens Zirich stiitzen sich
auf die gesamtschweizerische Nachfrageprognose, welche in der ersten Phase des SIL-Prozesses
erarbeitet worden ist. Aus betrieblicher Sicht interessieren dabei vor allem die Anforderungen an
die Kapazitaten zur Bewaltigung der regelmdassigen, im taglichen Betrieb auftretenden Verkehrs-
spitzen; in der politischen Diskussion stehen die Flugzeugbewegungen pro Jahr im Vordergrund.
Nach Angaben der Gutachter sind die Wachstumsprognosen als eher konservativ einzuschatzen,
was auch durch den Quervergleich mit ausl&ndischen Prognosen belegt wird. Die prognostizierten
Wachstumsraten in den verschiedenen Landern sind unterschiedlich, unbestritten ist allerdings in
ganz Europa, dass die Mobilitatsnachfrage im Sektor Flugreisen weiter zunehmen wird. Damit
stellt sich nicht die Frage, ob sondern nur wann eine bestimmte Verkehrsnachfrage erreicht wird.
Dagegen stellt sich die Frage, in welchem Ausmass dieser Nachfrage nachgekommen werden soll;
diese Fragestellung ist ein klassischer Interessenskonflikt, der durch die politischen Instanzen un-
ter Berlicksichtigung der Nachhaltigkeit zu beantworten ist. Nachfolgend werden die Ausbaustufen
der Pisteninfrastruktur und die damit verbundenen Vor- und Nachteile schwerpunktméassig aus
betrieblicher Sicht beleuchtet.

Parallelpistensystem

Die im SIL-Prozess angestellten Untersuchungen zeigen, dass nur ein Parallelpistensystem auf
lange Sicht eine nachfrageorientierte Entwicklung sicherstellen kann. Die technischen Untersu-
chungen zeigen ferner, dass ein solches Pistensystem nur durch Drehung der bestehenden Piste
14-32 in eine parallele Lage zur bestehenden Piste 16-34 — und somit in Nord-Sud-Richtung —
machbar ist. Definitiv verworfen werden konnten die Vorstellungen eines Parallelpistensystems in
Ost-West-Richtung. Der Grund liegt in der Tatsache, dass der Flughafen im Nord-Sud verlaufen-
den Glatttal liegt; die Topografie schrankt die Mdglichkeiten zur Gestaltung des Flugbetriebs und
der Flughafenanlagen erheblich ein.
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Pistensystem mit Verlangerungen

Die Prognose der jahrlich méglichen Flugbewegungen fir das Jahr 2030 liegt im Falle von Pisten-
verlangerungen fur die leistungsfahigste Variante bei gut 380’000 Jahresbewegungen (davon
knapp 360'000 im Linien- und Charterverkehr). Dieses Verkehrsvolumen lasst sich allerdings nur
mit Starts nach Siiden geradeaus, links und rechts lber die dicht besiedelten Gebiete im mittleren
Glatttal oder durch koordinierte Landungen abwickeln. Bei den leistungsfahigsten Ostvarianten
liegt die prognostizierte Bewegungszahl bei knapp 360'000. Diese Leistungsfahigkeit liegt Gber
derjenigen eines Regimes mit Nordausrichtung oder nach vorlaufigem Betriebsreglement, weil im
Ostkonzept der Lande- und der Startbetrieb unabhangig voneinander auf der Piste 10-28 bzw. der
Piste 14-32 abgewickelt werden kdnnen. Eine solche Entflechtung ist bei der klassischen Nordaus-
richtung (Start ab Piste 16 mit Linkskurve) nicht im selben Ausmass moglich.

Nun sind aber bezlglich der betrieblichen Méglichkeiten des Ostkonzepts Einschradnkungen zu
beriicksichtigen. Auch im Falle einer Verlangerung stellt die Lage der Piste 10-28 zwischen den
Terminals und den Abstell- und den Rollfeldern einen Nachteil im Vergleich zu den in Nord-Siid-
Richtung verlaufenden Pisten 14-32 und 16-34 dar. Zudem bleibt das Ostkonzept witterungsab-
hangiger als andere Konzepte, weil es vor allem bei eingeschrankter Sicht nicht zum Einsatz
kommen kann; sein Einsatz ist auf maximal 75 Prozent der Betriebszeit beschréankt. In Rechnung
zu stellen ist ausserdem, dass eine grundlegende Umstellung des Flugbetriebs auf eine Ostaus-
richtung ungunstig ist, wenn fur die langfristige Entwicklung die Option eines Parallelpistensystems
offen gehalten werden soll, auf dem ein wesentlicher Verkehrsanteil in Nord-Sid-Richtung abzuwi-
ckeln ist. Es wiirde weltweit wohl einen Einzelfall darstellen, wenn die Ausrichtung des Flugbe-
triebs bei jedem Ausbauschritt grundlegend umgestellt wiirde. Falls Pistenverlangerungen als E-
tappe zu einem grésser Umbau des Pistensystems in Erwagung gezogen werden, ist daflir eine
Betriebsvariante zu wahlen, die betrieblich méglichst ohne grosse Umstellungen an die angestreb-
te Variante auf dem Parallelpistensystem herangefiihrt werden kann («Aufwartskompatibilitat»).
Eine Betriebsvariante mit einer Kombination von Nord- und Ostausrichtung kdnnte diese Anforde-
rung grundséatzlich erfllen.

Bestehendes Pistensystem

Das bestehende Pistensystem stdsst bei einer jahrlichen Bewegungszahl von gut 370000 (davon
rund 350’000 im Linien- und Charterverkehr) an seine Grenzen; dieses Volumen kann jedoch nur
erreicht werden, wenn die Starts nach Stiden geradeaus, links und rechts Uber die dicht besiedel-
ten Gebiete im mittleren Glatttal geflhrt werden, mit entsprechenden massiven Auswirkungen auf
die LArmbelastung. Wird auf diese Abflugrouten verzichtet, liegt die Bewegungs-Obergrenze auf
dem bestehenden Pistensystem bei ca. 330'000 Jahresbewegungen.

Auf dem bestehenden Pistensystem ist die Nordausrichtung betrieblich (Wetterrobustheit, Kapazi-
tat) klar im Vorteil. Auf dem bestehenden Pistensystem ist der Einsatz des Ostkonzepts auf die
Betriebszeit nach 20 Uhr beschrankt; aufgrund der Pistenldnge von 2'500 m ist die Verfligbarkeit
der Piste 10-28 als Landepiste auf Zeiten beschrankt, in denen kaum mehr schwere Flugzeuge,
vor allem Interkontinentalflugzeuge, landen. Das Ostkonzept kann also nur eine ergédnzende Funk-
tion im Falle einer Betriebsvariante mit wechselnder Ausrichtung tbernehmen. Eine weitgehende
Umstellung auf Stdbetrieb ist nicht zweckméssig. Die beschrankte Leistungsfahigkeit der Variante
D (Sud) von rund 310'000 Jahresbewegungen (davon rund 285'000 im Linien- und Charterverkehr)
bedeutete einen Rickschritt, abgesehen davon, dass diese bezlglich der Larmbelastung schlecht
abschneidet.
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6.4. Beurteilung der Betriebsvarianten aus Sicht des Larmschutzes

Als Beurteilungskriterium fiir den Fluglarm steht die Anzahl der von Uberschreitungen des Immis-
sionsgrenzwertes (IGW) betroffenen Personen klar im Vordergrund: Der IGW definiert die Grenze
der Schadlichkeit und L&stigkeit der Larmauswirkungen und steht damit im direkten Zusammen-
hang mit dem vom Umweltschutzrecht geschiitzten Rechtsgut der Gesundheit. Die aktuelle Phase
des Verfahrens konzentriert sich vor allem die Ausrichtung des Betriebs wahrend des Tages (6.00
bis 22.00 Uhr). Daher steht dieser im Zentrum der nachfolgenden Aussagen.

Die Bewertungsdaten belegen die Zweckmassigkeit des ausgewogenen Ansatzes. Sie zeigen den
grossen Einfluss technischer Fortschritte bei den Fluggeraten und der Auswahl der Flugrouten auf
die Larmbelastung.

Die Wirksamkeit des technischen Fortschritts wird vor allem anhand des Vergleichs zwischen
der Anzahl Personen, die durch den Betrieb des Jahres 2000 von IGW-Uberschreitungen be-
troffen waren, mit den Larmauswirkungen der Variante A, die in etwa einer Fortschreibung die-
ses Betriebs in die Zukunft entspricht, sichtbar.

Der Einfluss der Flugrouten auf die L&rmbelastung zeigt sich sehr deutlich anhand der Larmbe
rechnungen zu den Flugbetriebskonzepten. Zu Vergleichszwecken wurden die Larmberech-
nungen bei den Flugbetriebskonzepten mit der gleichen Bewegungszahl und dem gleichen
Flottenmix durchgefiihrt. Mit diesem Vorgehen wurde sichergestellt, dass die Ergebnisse der
Larmberechnungen die Unterschiede der Flugrouten unverfalscht darstellen. Die Unterschiede
sind markant. Sie zeigen sich in der Tendenz wieder beim Vergleich der Betriebsvarianten (vgl.
Abbildung 24). In Rechnung zu stellen ist bei den Larmberechnungen der Betriebsvarianten,
dass hier die Larmberechnungen die unterschiedliche Leistungsfahigkeit der Betriebsvarianten
bertcksichtigen. Damit beeinflussen die jahrliche Bewegungszahl, die Flugrouten und der Flot-
tenmix das Ergebnis. Trotzdem ist der Einfluss der Flugrouten bei den Betriebsvarianten, die
eine ausgepragte Hauptanflugrichtung aufweisen, immer noch deutlich sichtbar.

Der Vergleich der Betriebsvarianten beziglich ihrer Larmauswirkungen ergibt folgendes Bild:

Auf dem bestehenden Pistensystem liegen die Nord-Varianten A und B an der Spitze, gefolgt
von der Variante E mit einer Fortsetzung des Regimes nach vorlaufigem Betriebsreglement.
Dagegen schneiden die Varianten C, D, F und G, die mit einer Fluglarmverteilung, mit einer
ausgepragten Ausrichtung der Landungen aus Sitiden oder mit Starts nach Siden geradeaus,
links und rechts operieren, schlecht ab.

Gleich gut wie die Varianten A und B schneiden auf dem Pistensystem mit Verlangerungen die
Ost-Varianten H und | ab, gefolgt von der Variante J mit einer Kombination von Nord- und Ost-
betrieb. Eine deutliche Zunahme der Larmbelastung erfolgt mit koordinierten Landungen (Vari-
anten L und M) oder mit Starts nach Stiden geradeaus, links und rechts (Varianten C, F und
K).

Die wesentlich leistungsfahigeren Varianten auf dem Parallelpistensystem betreffen im Tag-
Betrieb eine rund zwei- bis dreimal so grosse Anzahl Personen als die larmgtinstigsten Be-
triebsvarianten A, B, H und I. Nur zwei dieser Betriebvarianten liegen allerdings Uber dem Re-
ferenzwert 2000.
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Abbildung 24:  Anzahl der von IGW-Uberschreitungen betroffenen Personen™ bei den Betriebsvarianten in
der Betriebszeit von 6.00 bis 22.00 Uhr*?
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Abbildung 25: Anzahl der von IGW-Uberschreitungen betroffenen Personen von 6.00 bis 22.00 Uhr und

Leistungsfahigkeit in den Spitzenstunden fir die Betriebsvarianten

11

Die Empa weist in ihren Berichten darauf hin, dass — bedingt durch den Grad der Unsicherheit der Fluglarmberech-

nungen — Unterschiede zwischen den Betriebsvarianten beziiglich der Anzahl von Larmgrenzwert-Uberschreitungen
betroffenen Personen erst ab 15% am Tag als signifikant angesehen werden kénnen. Der Schwankungsbereich ist in
der Abbildung 24 mit dem schwarzen Balken am oberen Ende der Saulen markiert.

12

Die Farbgebung der Saulen hat folgende Bedeutung: Griin: Betriebsvarianten auf dem bestehenden Pistensystem;
blau: Betriebsvarianten mit Pistenverlangerungen; gelb: Betriebsvarianten auf einem Parallelpistensystem.
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6.5. Erkenntnisse aus der betrieblichen und der larmmassigen Bewertung

Aus der Luftfahrtpolitik des Bundes wie auch aus den flughafenpolitischen Grundsatze des Kan-

tons Zirich einerseits und aus dem «ausgewogenen Ansatz» anderseits kann abgeleitet werden,
dass Betriebsvarianten, die sowohl den betrieblichen als auch den umweltschutz- und raumord-

nungspolitischen Interessen gerecht werden kénnen, grundséatzlich zu bevorzugen sind.

Auf dem bestehenden Pistensystem schneiden bezliglich Larmbelastung die kapazitatsschwéachs-
ten Betriebsvarianten mit Nordausrichtung (A und B) am besten ab; die Variante E (vorlaufiges
Betriebsreglement) fiihrt zu einer leicht grésseren Larmbelastung. Sie ist dabei etwas leistungsfa-
higer als die Varianten A und B. Die Betriebsvariante D (Sud) zeigt weder l[&rm- noch kapazitats-
massige Vorteile. Die Betriebsvariante G (Verteilung) liegt leistungsmassig knapp Uber der Varian-
te E, ist jedoch larmmassig klar schlechter zu beurteilen. Schliesslich zeigt sich, dass sich zwar die
Leistungsfahigkeit bei den Varianten C (Nord mit Starts nach Stiden geradeaus, links und rechts)
und F (vBR mit Starts nach Stden geradeaus, links und rechts) substanziell steigern lasst, jedoch
auch die Larmbelastung stark ansteigt, was vor allem auf die zusatzliche Belastung der dicht be-
siedelten Gebiete im siidlichen Nahbereich des Flughafens zuriickzufiihren ist. Der Schluss liegt
nahe, dass eine Verknipfung der Vorteile der Nordausrichtung der Varianten A und B im Tagesbe-
trieb und der Variante E im Abend- und Nachtbetrieb zu einem etwas besseren Verhaltnis zwi-
schen Leistungsfahigkeit und Larmbelastung fiihren kénnte. Ein solcher Optimierungsschritt sollte
in der nachsten Phase des SIL-Prozesses vertieft geprift werden.

Die Bewertungsdaten zeigen sodann, dass sich mit den gepriften Pistenverlangerungen eine ge-
wisse Verbesserung der Leistungsfahigkeit des Flughafenbetriebs ohne zuséatzliche Larmbelastung
erzielen liesse. In Kapitel 6.3 wurde begriindet, weshalb gewichtige Griinde gegen eine weitge-
hende Umstellung des Betriebs auf Ostanflug sprechen, wie sie in den Varianten H und | entwi-
ckelt worden ist. Der gezielte, phasenweise Einsatz des Ostkonzepts bietet sich jedoch an, um in
Kombination mit dem Nordkonzept vermehrt die An- und Abflugwellen vor allem schwerer Flug-
zeuge in Richtung Nord auszurichten. Diesen Ansatz verfolgt Variante J. Grundséatzlich liesse sich
dieser Effekt auch durch den phasenweisen Einsatz von Sudanfliigen erzielen. Die angestellten
Analysen legen jedoch im Verhaltnis zwischen Sid- und Ostanflug sowohl in betrieblicher Hinsicht
als auch bezuglich Larmbelastung deutliche Vorteile der Ostvariante offen. Im Gegensatz zum
Ostanflug erlaubt der Siidanflug wegen der Kreuzungssituation im Pistensystem keinen unabhan-
gigen Start- und Landebetrieb auf zwei Pisten.

Die Kombination von Nordkonzept (bei Landewellen) und Ostkonzept (bei Startwellen) hat auch
auf einem Parallelpistensystem Vorteile. Die entsprechende Betriebsvariante P erfillt die leis-
tungsmassigen Anforderungen und schneidet im Vergleich der Varianten auf dem Parallelpisten-
system am larmgunstigsten ab; sie ist ausserdem die einzige, die den Richtwert des Zircher Flug-
larmindex einhalt. Soweit die Nord-/Ost-Kombination gezielt auf die Lande- und Startwellen der
Interkontinentalflugzeuge ausgerichtet ist und der Wetteranfalligkeit des Ostkonzepts Rechnung
tragt, verbindet sie larm- und leistungsmassige Vorteile. Die Varianten S und Q liegen beztglich
der umweltschutzrechtlichen Indikatoren in einer ahnlichen Grdssenordnung, nicht aber gemessen
am Zurcher Fluglarmindex. Die diesbeziiglichen Bewertungsergebnisse bringen zutage, dass die
betreffenden Varianten in den Tagesrandstunden nicht optimal ausgerichtet sind. Markant ist das
schlechtere Abschneiden der Varianten O und R mit durchgehendem Betrieb von Norden nach
Suden bzw. von Siden nach Norden. Der Grund liegt offensichtlich in der Belastung der dicht be-
siedelten Gebiete des mittleren Glatttals.
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6.6. Folgerungen fir die weitere Verwendung der Betriebsvarianten

Ein Entscheid, welche Betriebsvarianten weiter vertieft werden sollen, ist heute noch nicht gefallt.
Né&chste Aufgabe wird sein, sich vor dem Hintergrund der Nachhaltigkeitsgrundsatze mit den fol-
genden politischen Fragen auseinanderzusetzen:

e Welche Rolle soll der Flughafen Zirich kiunftig spielen?

e Soll der Flughafen Zurich sich an der Nachfrage orientieren und seine Infrastruktur entspre-
chend ausbauen kénnen oder auch in Zukunft auf dem bestehenden Pistensystem basieren?

e Wie soll der Flughafen den Betrieb (Starts und Landungen) in Zukunft abwickeln?

Die Antworten auf diese Fragen werden die Grundlagen fur eine mittel- und langfristige raumplane-
rische Vorsorge liefern. Der Entscheid, welcher Weg grundsatzlich einzuschlagen sein wird, liegt
dabei in der Kompetenz der politischen Instanzen. Aus der fachlichen Analyse der Betriebsvarian-
ten kann abgeleitet werden, dass Varianten, welche die Nord- und Ostausrichtung zweckmassig
kombinieren, Vorteile aufweisen.

Soll die politische Vorgabe erfillt werden, dass sich der Flughafen Zirich gemass der prognostizie-
ren Verkehrsnachfrage entwickeln kénnen soll, fuhrt der Entwicklungspfad mittel- bis langfristig
Uber eine Verlangerung der Pisten 28 und 32 zu einem Parallelpistensystem. Der Zielkonflikt zwi-
schen den verkehrlichen und den umweltmassigen Anforderungen nimmt mit dem Schritt zum Pa-
rallelpistensystem zu. Bevor ein Ausbauschritt zu einem Parallelpistensystem realisiert werden
kann, ist eine eingehende politische Abwagung der Vor- und Nachteile erforderlich. Zieht man die
rechtlichen und politischen Vorgaben heran, ist ein solcher Ausbauschritt zumindest raumplane-
risch so zu sichern, dass er als Option offen bleibt. Wenn der Schritt zu einem Parallelpistensys-
tem in Zurich raumplanerisch gesichert werden soll, muss dies im aktuellen Sachplanungsverfah-
ren geschehen; angesichts der in Kapitel 2.4 aufgezeigten sehr dynamischen Siedlungsentwick-
lung kdme die Raumsicherung in einer spateren Planungsrunde zu spét.
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7. Weiteres Vorgehen im SIL-Prozess, Ausblick

7.1 Nachste Schritte
Das zweite Koordinationsgesprach (KG 1) ist in zwei Teile gegliedert.

Im ersten Teil werden die erarbeiteten Varianten vorgestellt und die technischen Schlussfolgerun-
gen der Projektpartner prasentiert. Sowohl die raumplanerisch betroffenen Kantone Aargau und
Schaffhausen sowie die weiteren Nachbarkantone Thurgau, Schwyz, St. Gallen und Zug sind dazu
eingeladen. Auf Grund des Umfangs der Unterlagen erhalten die Nachbarkantone nach der ersten
Prasentation der vorliegenden Ergebnisse genlgend Zeit, um das Material vertieft zu studieren
und Fragen an das BAZL zu richten. Dieses wird in geeigneter Form Erlauterungen geben. Damit
endet der technische Teil des zweiten Prozessschrittes. Die Resultate werden der politischen Dis-
kussion zugefiihrt. Die Kantone kdnnen Gemeinden und Bevélkerung in geeigneter Form konsul-
tieren; im Kanton Zirich ist eine Konsultation der Gemeinden im Rahmen der Konsultativen Konfe-
renz Flughafen Zirich vorgesehen. Sodann erhalten die Beteiligten Gelegenheit, sich zu den Vari-
anten und den Vorschlagen vernehmen zu lassen. Mit den Kantonen Aargau und Schaffhausen,
deren Richtplanung direkt betroffen ist, konnen diese Positionsbeziige im Rahmen des zweiten
Teils dieses Koordinationsgesprachs besprochen werden. Danach werden die Projektpartner die
Beschlusse uber das weitere Vorgehen fassen.

Dem zweiten Koordinationsgesprach folgt sodann eine Optimierungsphase. Gestiitzt auf die Er-
gebnisse des politischen Prozesses, bzw. die Antrage der Nachbarkantone ist — soweit nicht a
priori unmdglich — zu versuchen, die bevorzugten Varianten zu optimieren. Ein Pflichtenheft fur
diese Optimierungsphase soll mit dem Abschluss des zweiten Prozessschrittes definiert werden.
Die Optimierungsphase dient unter anderem auch dazu, offene Sicherheitsfragen zu vertiefen. Mit
den betroffenen Gemeinden in direkter Nachbarschaft zum Flughafen sind so genannte «Perime-
tergesprache» durchzufiihren. Ziel ist die Abstimmung der Richt- und Nutzungsplanung mit der
Flughafenplanung. Weiter soll auch festgelegt werden, welche Verfahrensschritte und Abklarungen
erforderlich sind, damit die entsprechenden Betriebsvarianten umgesetzt werden kénnen. Diese
Optimierungsphase wird drei bis sechs Monate beanspruchen.

Danach werden die so optimierten Varianten am dritten Koordinationsgespréch présentiert und von
den Projektpartnern verabschiedet. Das BAZL wird alsdann Gber den SIL-Prozess den Schlussbe-
richt erstellen. Dieser halt die Ergebnisse der Abstimmungsbemiihungen zum Betrieb und zur Inf-
rastruktur des Flughafens fest. Dabei werden namentlich auch Konsens bzw. verbleibende Diver-
genzen zwischen den beteiligten Behdrden von Bund, Kanton und Standortgemeinden festgehal-
ten. Der Bericht dient hierauf als Basis fir die Erarbeitung des SIL-Objektblatts einerseits und die
Richtplananpassungen der betroffenen Kantone andererseits. Damit ist der Koordinationsprozess
abgeschlossen.

7.2. Ausblick auf formelles Verfahren

Auf den SIL-Prozess folgt das von der Raumplanungsverordnung vorgezeichnete formelle Verfah-
ren. Das BAZL wird einen Objektblattentwurf erstellen, welcher auf dem Schlussprotokoll des SIL-
Prozesses basiert. Dieses wird die gewéhlten SIL-Varianten in den Grundzigen umschreiben, die
Larmbelastung, die beanspruchten Flachen fir die Infrastruktur (Flughafenperimeter) und die Hin-
dernisbegrenzung aufzeigen. Gleichzeitig enthalt es Auftrage an die planenden Behdrden, welche
weiteren Abstimmungsarbeiten noch zu erfolgen haben. Je nach Variante missen im SIL-
Objektblatt auch Auftrage fiir vertiefte Abklarungen wie betreffend Beanspruchung der bundes-
rechtlich geschutzten Flachmoore, Gewasserschutz oder die Verlegung der Autobahn A53 aufge-
nommen werden. Mit der raumplanerischen Vorsorge im SIL-Objektblatt bzw. in den kantonalen
Richtplanen sind allfallige Infrastrukturanpassungen des Flughafens noch nicht genehmigt; diesbe-
zuglich sind Plangenehmigungsverfahren vorbehalten.
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Zum Entwurf des SIL-Objektblatts findet ein Mitwirkungsverfahren fiir die Bevolkerung statt: die
Behdrden von Bund, Kantonen und betroffenen Gemeinden werden dabei angehort. Dieses Ver-
fahren ist abzustimmen auf die kantonalen Richtplanverfahren (vgl. Anhang E.1). Die Ergebnisse
sind daraufhin auszuwerten und entsprechende Anpassungen am SIL-Objektblatt und an den kan-
tonalen Richtplanentwirfen kénnen noch vorgenommen werden. Namentlich fallt den Kantonen in
dieser Phase die wichtige Aufgabe zu, die Abstimmung der Flughafenentwicklung mit den Gbrigen
Nutzungs- und Schutzansprtichen sicherzustellen. Unter anderem ist auch die Planung von 6kolo-
gischen Ausgleichsflachen im Rahmen der Richtplanung des Kantons Zirich sicherzustellen. In
dieser Phase sind auch allféllige Sicherheitsabklarungen noch zu vertiefen.

Bei verbleibenden Differenzen zwischen Sachplan und kantonalen Richtpl&nen ist das Differenzbe-
reinigungsverfahren nach dem Raumplanungsgesetz durchzuftihren. Abschliessend entscheidet
der Bundesrat Uber das Objektblatt und die Richtplane. Nach derzeitiger Planung ist der entspre-
chende Entscheid fir Ende 2009 vorgesehen.

Erst nach diesem Entscheid kénnen die Verfahren flr ein neues Betriebsreglement bzw. die Ge-
nehmigung von Bauvorhaben durchgefiihrt werden.

In diesem Zusammenhang sind auch die Sicherheitspriifungen in Bezug auf alle Einzelheiten noch
durchzufihren.
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C Glossar
AMIKI Warteraum bei Weinfelden (TG)
ARE Bundesamt flir Raumentwicklung
AW ES I Alarmwert fur die Empfindlichkeitsstufe 1l (Wohnzonen und Zonen fir 6f-

fentliche Bauten und Anlagen):

65 dB(A) fur den Tag (6.00 — 22.00 Uhr)

65 dB(A) fur die erste Nachtstunde (22.00 — 23.00 Uhr)

60 dB(A) fur die zweite (23.00 — 24.00 Uhr) und letzte (5.00 — 6.00 Uhr)

Nachtstunde
BAFU Bundesamt fur Umwelt
Betriebselement Betriebselement bezeichnet eine einzelne An- oder Abflugroute mit dazu-

gehdriger Infrastruktur (Piste, Rollwege usw.).

Betriebsvariante Betriebsvariante ist eine Kombination von mehreren Flugbetriebskonzep-
ten, um den Flughafen wahrend des ganzen Jahres bei wechselnden
Wind- und Sichtverhaltnissen und unter Berlicksichtigung von politischen
Restriktionen (z. B. DVO) zu betreiben.

CTR Kontrollzone im Nahbereich des Flughafens (An- und Abfllige)

Drittvarianten Von Gemeinden, Vereinigungen und Birgerorganisationen beim BAZL
zuhanden des SIL-Prozesses eingereichte Anliegen und Vorschlage zur
Gestaltung des Flugbetriebs

DVO Durchfuihrungsverordnung des deutschen Luftfahrt-Bundesamtes, das die
deutschen An- und Abflugbeschrankungen fur den Flughafen Zirich regelt.
Zurzeit gilt die 220. Durchfuhrungsverordnung vom 10. Mérz 2005, in Kraft
seit dem 14. April 2005.

Empa Eidgendssische Materialprifungsanstalt mit Sitz in Dibendorf.
Auftragnehmer fiir die Larmberechnungen der Flugbetriebskonzepte und
Betriebsvarianten

Eurocontrol 1960 gegrundete Européische Organisation zur Sicherung der Luftfahrt mit
Sitz in Brussel
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Flugbetriebskonzept Flugbetriebskonzept bezeichnet einen stabilen Betriebszustand des Flug-
hafens mit Starts und Landungen bei bestimmten meteorologischen Bedin-
gungen (z. B. Nordkonzept mit Landungen von Norden und Starts nach
Osten und Suden).

General Aviation Allgemeine Luftfahrt: alle aviatischen Sparten ausser Linien- und Charter-
verkehr (z. B. Geschafts-, Taxi-, Rundflige, die gesamte Freizeitaviatik wie
auch Helikopterfliige)

GIPOL Warteraum uber Fricktal (AG)

HSG Universitat St. Gallen.
Das Institut fiir 6ffentliche Dienstleistungen und Tourismus war Auftrag-
nehmer fur eine Studie zur Ermittlung der Standortgunst fir Unternehmen
unterschiedlich leistungsfahiger Betriebsvarianten.

ICAO Internationale Zivilluftfahrtorganisation

IGW ES II Immissionsgrenzwert fir die Empfindlichkeitsstufe 1l (Wohnzonen und Zo-
nen fur o6ffentliche Bauten und Anlagen):
60 dB(A) fur den Tag (6.00 — 22.00 Uhr)
55 dB(A) fir die erste Nachtstunde (22.00 — 23.00 Uhr)
50 dB(A) fir die zweite (23.00 — 24.00 Uhr) und letzte (5.00 — 6.00 Uhr)
Nachtstunde

ILS Instrumentenlandesystem. Ermdglicht auch bei schlechtesten Sichtverhalt-
nissen die sichere Landung. Ein Kreuzzeiger-Instrument (Localizer) hilft
dem Piloten wéhrend des ganzen Endanfluges, genau auf die Landebahn
zuzusteuern (Kursinformation) und im idealen Winkel zu sinken (Gleitweg-
information).

Info-Forum Info-Forum Flughafen Zirich.
Dient dem Informationsaustausch zwischen den Birgerorganisationen und
Interessenverbanden von Gemeinden rund um den Flughafen einerseits
und der Volkswirtschaftsdirektion anderseits. Das Info-Forum wird durch
die Vorsteherin der Volkswirtschaftsdirektion geleitet. Eingeladen sind die
Prasidentinnen und Préasidenten sowie je zwei weitere Personen der ver-
schiedenen Organisationen.

Infras Beratungsfirma mit Sitz in Zurich.
Auftragnehmer fur die Berechnung der volkswirtschaftlichen Wirkungen
unterschiedlich leistungsfahiger Betriebsvarianten

Intraplan Intraplan Consult Gmbh mit Sitz in Minchen.
Auftragnehmer fur die Erstellung der Prognosen zur Entwicklung der Ver-
kehrsnachfrage am Flughafen Zirich (fur alle Betriebsvarianten)

KKFZ Konsultative Konferenz Flughafen Zirich.
Dient der Information und der Diskussion von Flughafenfragen zwischen
dem Kanton und den Gemeinden des Kantons Zurich. Sie wird durch die
Vorsteherin der Volkswirtschaftsdirektion geleitet. Alle Bezirke des Kantons
sind darin vertreten. Die Bezirke Dielsdorf und Bilach delegieren je drei,
alle ubrigen Bezirke je zwei Vertreter

LRV Luftreinhalteverordnung vom 16. Dezember 1985
LSV Larmschutzverordnung vom 15. Dezember 1986

LUPO Bericht des Bundesrats Uber die Luftfahrtspolitik der Schweiz vom Dezem-
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ber 2004

MIV Motorisierter Individualverkehr

NWA Nutzwertanalyse. Ergdnzendes Beurteilungsinstrument fir den Varianten-
vergleich.

ov Offentlicher Verkehr

PANS OPS Procedures for Air Navigation and Services. Internationale Standards fir
die Erarbeitung von Flugrouten.

Piste 10-28 auch «Westpiste» genannt, 2’500 m lang

Piste 14-32 auch «V-Piste» genannt, 3'300 m lang

Piste 16-34 auch «Blindlandepiste» genannt, wird in einem Parallelpistensystem neu
als Piste 16R-34L bezeichnet, 3'700 m lang

Piste 16L-34R neue Piste parallel zur bestehenden «Blindlandepiste», dstlich im Abstand
von 1'188 m, 3'700 m lang

PWES I Planungswert fir die Empfindlichkeitsstufe Il (Wohnzonen und Zonen fir

offentliche Bauten und Anlagen):

57 dB(A) fur den Tag (6.00 — 22.00 Uhr)

50 dB(A) fir die erste Nachtstunde (22.00 — 23.00 Uhr)

47 dB(A) fur die zweite (23.00 — 24.00 Uhr) und letzte (5.00 — 6.00 Uhr)
Nachtstunde

REKO INUM Die Rekurskommission fur Infrastruktur und Umwelt amtet seit dem 1. Ja-
nuar 2000 als verwaltungsunabhangige Rekurs- und Schiedskommission
und steht administrativ unter der Aufsicht des Bundesrates und der Ober-
aufsicht der Bundesversammlung. Die REKO INUM wird ab 1. Januar 2007
durch das Bundesverwaltungsgericht mit Sitz in Bern (ab 2010 St. Gallen)
abgelost.

RFB Retentionsfilterbecken. Dienen der Behandlung des Regenabwassers von
Dachern, Strassen, Rollwegen, Vorfeld- und Pistenflachen; diese flachen,
mit Gras bewachsenen Becken sind kinstlich angelegte, unten abgedichte-
te Anlagen.

Richtplan Mit dem Richtplan koordiniert der Kanton Zurich die raumwirksamen Téatig-
keiten und bestimmt in den Grundzligen, wie sich sein Gebiet raumlich
entwickeln soll. Der Richtplan ist Fiihrungs- und Koordinationsinstrument
fur die gesamtkantonale raumliche Entwicklung. Er ist fur Behorden ver-

bindlich.

RPG Bundesgesetz Uber die Raumplanung vom 22. Juni 1979

Seco Staatssekretariat fur Wirtschaft

SIL Sachplan Infrastruktur Luftfahrt.
Raumplanerisches Instrument des Bundes gemass RPG Artikel 13

SIL1 1. SIL-Prozess fur den Flughafen Zirich, der in den Jahren 2001 und 2002
stattgefunden hat.

TMA Nahkontrollgebiet (iberwachter Luftraum im weiteren Umfeld des Flugha-
fens).

Variante «Griin» Variante mit Parallelpistensystem aus dem SIL 1; ist Grundlage fiir die Stel-

lungnahmen von BAFU und BJ zum Moorschutz (vgl. Anhang E.12).
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VBR

VBS

Vectoring Zone

VWA
VZA

ZFI

Vorlaufiges Betriebsreglement, vom BAZL am 29. Marz 2005 genehmigt.
Rechtsverfahren im Gang; REKO INUM-Entscheid vom 26. Juni 2006 fur
Vereinigung der Verfahren zu vBR und Sidanfliige, vom Bundesgericht am
17. August 2006 bestatigt

Departement fir Verteidigung, Bevolkerungsschutz und Sport

Gebiet, in dem die Flugzeuge auf der verlangerten Pistenachse fir die Lan-
dung unter Radarfuhrung auflinieren

Vergleichswertanalyse

Vollzeitaquivalent (Arbeitsplatze). Messgrosse fur die volkswirtschaftlichen
Auswirkungen unterschiedlicher Betriebsvarianten (vgl. Anhang E.15). Zur
Vergleichbarkeit der Betriebsvarianten werden Teilzeitstellen in Vollzeitstel-
len umrechnet.

«Zurcher Fluglarm-Index»
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D Ubersichten Flughafen Ziirich

D.1 Pistensystem und Bezeichnungen

Bestehendes Pistensystem

Das bestehende Pistensystem umfasst die
Pisten 10-28, 14-32 und 16-34 ohne Verande-
rungen.

Pistensystem mit Verlangerungen

Im Pistensystem mit Verlangerungen ist Piste
10-28 im Westen und optional im Osten, die
Piste 14-32 im Norden verléangert. Die Piste
16-34 bleibt unverandert bestehen.

Parallelpistensystem

Das Parallelpistensystem wird die Piste 14-32
in Parallellage zur Piste 16-34 gedreht und
erhalt damit die Bezeichnung 16L-34R. Die
Bezeichnung der Piste 16-34 andert sich zu
16R-34L. Je nach Variante ist diese Piste
nach Norden verschoben oder in der
bestehenden Lage. Die Piste 10-28 ist im
Westen und optional im Osten verlangert.
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D.2  Ubersichtsplan Flughafen Zirich (Stand 2005)
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D.3  Siedlungsdichte in der Flughafenregion
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Topographie in der Flughafenregion
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E Ubrige Anhange

Anhang E.1.  Verfahrenskoordination SIL / Richtplan

Anhang E.2:  Betriebselemente

Anhang E.3:  Flugbetriebskonzepte

Anhang E.4:  Priorisierung der entwickelten Betriebsvarianten

Anhang E.5:  Luftraum

Anhang E.6a: Basis-Simulation Flugspuren

Anhang E.6b: Basis-Simulation Flugspuren (Karten)

Anhang E.7a: Larmberechnungen Flugbetriebskonzepte

Anhang E.7b: Larmberechnungen Flugbetriebskonzepte (Karten)

Anhang E.8a: Larmberechnungen Betriebsvarianten

Anhang E.8b: Larmberechnungen Betriebsvarianten (Karten)

Anhang E.9:  Vorgaben zur Erarbeitung der Flugbetriebskonzepte und zur Variantenbildung —
Prifung

Anhang E.10: Nachfrageprognosen fiir verschiedene Betriebsvarianten fur den Flughafen Zirich

Anhang E.11: Infrastruktur, Flughafenperimeter und Auswirkungen auf die Umgebung

Anhang E.12: Stellungnahmen BAFU und BJ zum Moorschutz

Anhang E.13: Volkswirtschaftliche Wirkungen unterschiedlich leistungsfahiger Betriebsvarianten

Anhang E.14: Die Bedeutung des Flughafens fir die Standortattraktivitéat

Anhang E.15:

Bewertung der Betriebsvarianten
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F Stammblatter der Betriebsvarianten

Einleitung, Zweck der Stammblatter

Die wichtigsten Daten der in diesem Bericht umschriebenen 19 Betriebsvarianten sind in diesem
Anhang pro Variante in einem sogenannten Stammblatt zusammengestellt. Diese vierseitigen
Stammblatter dienen als Ubersicht und Nachschlagewerk. Sie sind allerdings nicht selbsterklarend.
Zum Verstandnis der Funktion der Betriebsvarianten wird die Lektlre des vorliegenden Berichts
vorausgesetzt. Fir das Verstandnis der Herleitung der Kennzahlen ist teilweise das Studium der
entsprechenden Anhange notig.

Diese Einfihrung fur die Stammblatter erldautert kurz die dargestellten Daten und Graphiken; sie
gibt zudem Hinweise auf die Datenquellen und auf vertiefende Informationen.

Titelzeile

Variantenbezeichnung und schematische Darstellung der mengenmaéssigen Verteilung der Lan-
dungen (blau) und Starts (rot) auf den verschiedenen Pisten. Die Pfeildicke gibt einen Anhalts-
punkt Uber die Anzahl Starts oder Landungen (diinne Pfeile: weniger als 10'000 Flugbewegungen;
mittlere Pfeile: 10'000 bis 50'000 Flugbewegungen; dicke Pfeile: iiber 50'000 Flugbewegungen).

1. Kurzbeschreibung

Kurze Beschreibung der Variantencharakteristik. Zusatzliche Informationen finden sich in Kapitel
4.3 des Berichts.

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Die Tabelle zeigt die eingesetzten Flugbetriebskonzepte im Tagesverlauf, in Abhangigkeit zur je-
weils herrschenden Wettersituation. Aus der Tabelle ist auch ersichtlich, welche Wettersituationen
Uber das Jahr mit welcher statistischen Haufigkeit zu erwarten sind.

Die schematischen Darstellungen unten auf der Seite 1 zeigen die Pistenbentitzung der eingesetz-
ten Betriebskonzepte (Starts rot, Landungen blau), auf der linken Seite fiir den Tagbetrieb von 6.00
bis 22.00 Uhr, auf der rechten Seite fir den Betrieb von 22.00 bis 23.00 Uhr (Verspatungsabbau
bis 23.30 Uhr). Die Kreisdiagramme zeigen den zeitlichen Anteil der eingesetzten Flugbetriebs-
konzepte.

Die Beschreibung der Flugbetriebskonzepte ist in Kapitel 4.2 des Berichts bzw. im Anhang E.3 zu
finden.

3. Kapazitaten und Komplexitat

Das Diagramm Gesamtkapazitat zeigt die mittlere Leistungsfahigkeit in den Spitzenstunden (An-
zahl Flugbewegungen pro Stunde) des Pistensystems dieser Variante (vgl. Anhang E.3) im Ver-
gleich zur erforderlichen Kapazitat gemass der engpassfreien Nachfrageprognose fur das Jahr
2030 (vgl. Anhang E.10).

Das Diagramm Spitzenkapazitaten zeigt die Leistungsfahigkeit der Betriebsvariante in den vier
taglich auftretenden Start- und Landespitzen.
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Das Diagramm Flugbewegungen pro Jahr zeigt das prognostizierte Jahresvolumen der betreffen-
den Betriebsvariante an Flugbewegungen im Jahr 2030 (vgl. Anhang E.10).

Das Diagramm Betriebliche Komplexitat zeigt, ob eine Flugbetriebsvariante eher einfach oder eher
anspruchsvoll im Betrieb ist. Eine tiefe Komplexitat ist dabei glinstig, eine hohe Komplexitat un-
gunstig (vgl. Kapitel 4.8.3).

In allen Diagrammen sind die Varianten aufsteigend nach dem jeweiligen Kriterium geordnet, um
den direkten Quervergleich zu ermdglichen.

4. Infrastruktur und Perimeter

Die Tabelle zeigt einige ausgewahlte Informationen zur Infrastruktur und zum Flachenbedarf (Pe-
rimeter) der jeweiligen Betriebsvariante.

Die Karte zeigt die notwendigen Erweiterungen des Pisten- und Rollwegsystems (rot markierte
Teile des Pistensystems; vgl. Kapitel 4.1 und Anhang E.2) und beanspruchte Erweiterungsflachen
fur andere Flughafenanlagen (rosa hinterlegte Flachen; vgl. Kapitel 4.5 und 4.6 sowie Anhang
E.11). Diese Erweiterungsflachen umfassen auch bereits bestehende Flughafenanlagen ausser-
halb des heutigen Perimeters.

5. Larmauswirkungen

Die Karte zeigt die Gebiete mit Uberschreitungen der Larmgrenzwerte der LSV (rote Flache: Ge-
biet mit Alarmwertiiberschreitungen; gelbe Flache: Gebiet mit Immissionsgrenzwert-Uberschrei-
tungen; griine Flache: Gebiet mit Planungswert-Uberschreitungen; vgl. Kapitel 6.4 sowie Anhange
E.8a und E.8b)

Die drei Diagramme Betroffene Personen zeigen je Betriebsvariante die Anzahl der von Immissi-
onsgrenzwert-Uberschreitungen betroffenen Personen im Tagbetrieb, in der Zeit zwischen 22.00
bis 23.00 Uhr und insgesamt (in tausend; Wohnbevolkerung).

Das Diagramm Zurcher Fluglarm-Index zeigt die Anzahl der stark von Fluglarm gestérten Perso-
nen (in tausend).

In allen Diagrammen sind die Varianten aufsteigend nach dem jeweiligen Kriterium geordnet, um
den direkten Quervergleich zu ermdglichen.

6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse

Die ganzseitige Tabelle zeigt die Indikatorenwerte aus der Vergleichswertanalyse flr die jeweilige
Betriebsvariante. Die Werte sind farblich hinterlegt, um ihre Position im Vergleich mit den Ubrigen
Betriebsvarianten zu illustrieren. Fur das Verstéandnis des Bewertungssystems und der einzelnen
Bewertungskriterien sind Kapitel 3.9.4 und 4.9.3 sowie der Anhang E.15 hilfreich.
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Betrieb 2000 -

Variante A %
.
A\

1. Kurzbeschreibung

 Angelehnt an Betrieb 2000 (vor den Einschrankungen durch Deutschland)
» Hauptlanderichtung von Norden, Starts nach Westen und Stiden (Linkskurve)

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/- 15 Min.)

o .2 =2 g o __ 2
P == 52 S g £ =5 2 o0
c c O C Qo - O =
5s s os 2= 88 S8&E 5% Sm
Wettersituation n - °5 5 £ 5 Yoz Oz Dg
SN o & 5 ® So 2= 2w o 2% 2%
3z £2 Q22 23 £2 BE= 3% 5%
s} E© £ 0 o= 3wn <
" w " (7] "(7"
zeitlicher Anteil 45% 10% 10% 5% 5% 15% 5% | 5%
6 bis 7 N 3.1 N 3.1 N 3.1 N31 N31 N 3.1 01.0n N3
7 bis 21 N 1.11 N1.11 N1.11  N111 N1.11 N1.11 01.0c N211
21 bis 22 N 3.1 N 3.1 N 3.1 N31 N31 N 3.1 01.0n N3
22 bis 23 (23.30) N 3.1 N 3.1 N 3.1 N31 N31 N 3.1 01.0n N3.1
Tag erste Nachtstunden
6 bis 22 Uhr 22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)
% N -
N 3.1 010c - oton - ofon
4 1% \
N N X
¥.\J’= 7% ' ¥.\)’ ¥.
N 2.11 N 1.11 N 3.1
zeitlicher Anteil zeitlicher Anteil
Start Landung i sehr kleine Menge
SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006

Variante A Betrieb 2000 Seite 1



3. Kapazitaten und Komplexitat

Gesamtkapazitat
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4, Infrastruktur und Perimeter

Pistensystem Piste 10-28, 2500m
Piste 14-32, 3300m

Piste 16-34, 3700m

Flughafenflache (in ha): 941
Investitionskosten (ca. Mio. Fr.) 99
Inbetriebnahme: frhestens ca. 2014

wichtigste Erweiterungen allg. Infrastruktur
Vorfeldflache (in ha)
Terminal (Gates)
Frachtbauten (in ha)
weitere Bauten (in ha)
Retentionsfilterbecken (in ha)

O OO oo

Einbezug von bestehenden Flughafen-
anlagen in den Perimeter.

Spitzenkapazitaten
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2 - Infrastruktur und Perimeter
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[] ratwenaige Enselterangsnzenen
Bl Ervetierungen Piten und Romwege
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5. Larmauswirkungen
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Abteilung Akustik
Bericht-Nr.: 438'097 - 3

Flughafen Ziirich

v SIL Teilbericht 3:

Flugldrmberechnungen der
Varianten
Oktober 2006

.

Variante A

‘| Gebiete der ES Il iiber den

Belastungsgrenzwerten der LSV
(Stand 5. Oktober 2004)

Legende

Grenzwertkurven ES Il

(Umhillende Tag und 1. Nachtstunde)

D PW (T: 57 dB; N1: 50 dB)

IGW (T: 60 dB; N1: 55 dB)

D AW (T: 65 dB; N1: 65 dB)

Fluglarmbelastung Tag (06 bis 22 Uhr)
Lit (57, 60 und 65 dB)

Siedlungsgebiet und Nutzungsplanung

Siedlungsgebiet - ESl

Massstab:
4000 0 4000 Meter
S e e—

Impressum

Hintergrundkarte:  Vector200 © swisstopo

Nutzungszonen: ~ ZH:ARV Kt. ZH, 31.12.2004
AG: Baudep. Kt AG, 18.4.2006
SH und TG: ARE, 2006

Kantonsgrenzen: ~ GG25 © swiisstopo

Grenzwerte: LSV vom 15. Dezember 1986
(Stand 5. Oktober 2004)

Auftraggeber: Unique

Version / Datum / 1/2006-11-14/ar

Ersteller

[42_ZRH_SIL05_VARA_GWK_ESII_V1breit md]

[SIL06_VarA_UH.shp] [SILOS_VarA_Line.shp]
[Bauz_SIL.shp]

Betroffene Personen (Wohnbevdlkerung Uber dem Immissionsgrenzwert und ZFl)
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6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse

Gesellschaftliche Indikatoren

Indikator Wert
Gefahrenpotenzial Punkte
Landesverteidigung Punkte
Einschrankung Flugplatze Punkte -50
Einschrénkung Luftraumbenitzer Punkte -50
Landschaftsschutz ha 368.6
{iberbaute  €ingeschrénkt ha
z IGW
(g\r;t_a;alg neu eingeschréankt ha
1/4-Std) wieder gewonnen ha 10.3
dbrige eingeschréankt ha
Uberbaute . «

Zonen neu eingeschrankt ha
IGW wieder gewonnen ha
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
IGW/PW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha 9.8
Ubrige un-  eingeschrankt ha
Uberbaut . i
;Oi;nau © neu eingeschrankt ha
IGW/PW wieder gewonnen ha 60.7
Uberbaute  gingeschrankt ha 2.7
Zonen
AW neu eingeschrankt ha -
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha 5.0
eingeschrankt ha 9.3
Ubrige
Uberbaute  neu eingeschrankt ha -
Zonen AW
wieder gewonnen ha 12.7
untiberbau-  gingeschrankt ha
te Zonen
AW/PW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
Ubrige eingeschréankt ha
iber- : -
gzzteerZonen neu eingeschrankt ha
AW/PW wieder gewonnen ha 36.6
Hoéheneinschrankungen ha
Fruchtfolgeflachen ha
neu versiegelte Flachen ha

(siehe Anhang E.15 Bewertung der Betriebsvarianten)

Wirtschaftliche Indikatoren

Umweltindikatoren

Indikator Wert
Kapazitat Landespitzen Flugbew./h
Kapazitat Startspitzen Flugbew./h
Spitzenkapazitat total Flugbew./h
Flugbewegungen / Jahr Anzahl
Investitionskosten Mio. CHF
Schallschutz, Enteignung Mio. CHF
direkte Effekte (am Flughafen) VZA
indirekte Effekte (Zulieferer) VZA
m@merte Effekte VZA
(Einkommensverwendung)
passagierseitig katalytische Effekte VZA
Attraktivitat Geschéaftsreisende Punkte
am Wohnort betroffen Pers.
Betroffene
IGW Tag+ neu betroffen Pers.
Nacht nicht mehr betroffen ~ Pers. 15'303

betroffen Pers.
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers.
IGW Tag
nicht mehr betroffen Pers. 15'818
betroffen Pers.
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers.
IGW Nacht
nicht mehr betroffen Pers.
betroffen Pers.
am Arbeitsort
Betroffene  neu betroffen Pers.
IGW Tag
nicht mehr betroffen Pers. 4'150
Zurcher Fluglarm-Index (ZF1) Pers.
Ausstoss NOx im LTO t
Ausstoss CO, im LTO t
larmbeeintrachtigte BLN-Gebiete ha 3'253.9
beanspruchte Flache Flachmoor ha
Rodungsflachen ha
Grundwasserschutzzonen ha
Gewasserschutzbereiche ha
Oberflachengewasser m

I oute Werte (0-20% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)
eher gute Werte (20-40% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

mittlere Werte

eher schlechte Werte (20-40% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
I schiechte Werte (0-20% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)

SIL-Prozess Flughafen Zlrich, Stammbléatter Betriebsvarianten

Variante A

Betrieb 2000

8. Dezember 2006
Seite 4



Variante B %¥_

Nord gekropft

1. Kurzbeschreibung

» Hauptlanderichtung von Norden, Starts nach Westen und Stiden (Linkskurve)
* Gekropfter Nordanflug wahrend DVO-Sperrzeiten am Morgen und Abend
* DVO-kompatibel

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/- 15 Min.)
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P == 5 8 S g £ =5 2 o0
c c O C 2 o O =
&3 ps o 25 83 GS8E o% 5@
Wettersituation S °5 g5 £ H5& ©Veo=s Nz Dg
s o3 38 89 2r Lfwo 2, 2%
32 22 $Z £8 £S BEZ 3% B
s} E© £ O o= 3On <
" w " (7)) "(7"
zeitlicher Anteil 45% 10% 10% 5% 5% 15% 5% | 5%
6 bis 7/9 N 1.01 N 1.01 N 1.01 S6.0 N1.11 N 1.01 01.0c N201
7/9 bis 20 /21 N 1.11 N1.11 N1.11  N111 N1.11 N1.11 01.0c N2.11
20/21 bis 22 N 1.01 N 1.01 N 1.01 S6.0 N1.11 N 1.01 01.0c N2.01
22 bis 23 (23.30) 0 1.0n 0 1.0n S18 S18 N3. 01.0n O10n S18
Tag erste Nachtstunde
6 bis 22 Uhr 22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)
| | » Ay
010c - N 1.01 S 18 \ N 3.1
1%
\__\ O\ \ \& s
1%
¥.\.J’ % I ¥\)’ ¥. 75%
N2.11 N1.11 010n -
zeitlicher Anteil je 1% N 2.01 zeitlicher Anteil
und S 6.0
Start Landung i sehr kleine Menge
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3. Kapazitaten und Komplexitat
Gesamtkapazitat
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4, Infrastruktur und Perimeter

Pistensystem Piste 10-28, 2500m
Piste 14-32, 3300m

Piste 16-34, 3700m

Flughafenflache (in ha): 941
Investitionskosten (ca. Mio. Fr.) 93
Inbetriebnahme: frhestens ca. 2014

wichtigste Erweiterungen allg. Infrastruktur
Vorfeldflache (in ha)
Terminal (Gates)
Frachtbauten (in ha)
weitere Bauten (in ha)
Retentionsfilterbecken (in ha)

O OO oo

Einbezug von bestehenden Flughafen-
anlagen in den Perimeter.
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5. Larmauswirkungen
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Abteilung Akustik
Bericht-Nr.: 438'097 - 3

Flughafen Ziirich

v SIL Teilbericht 3:

Flugldrmberechnungen der
Varianten
Oktober 2006

.

Variante B

‘| Gebiete der ES Il iiber den

Belastungsgrenzwerten der LSV
(Stand 5. Oktober 2004)
Legende

Grenzwertkurven ES Il
(Umhiillende Tag und 1. Nachtstunde)

D PW (T: 57 dB; N1: 50 dB)

IGW (T: 60 dB; N1: 55 dB)

D AW (T: 65 dB; N1: 65 dB)

Fluglarmbelastung Tag (06 bis 22 Uhr)
Lit (57, 60 und 65 dB)

Siedlungsgebiet und Nutzungsplanung

Siedlungsgebiet - ESl

Massstab:

4000 o 4000 Meter
I e —

Impressum

Hintergrundkarte:  Vector200 © swisstopo

Nutzungszonen: ~ ZH: ARV Kt. ZH, 31.12.2004
AG: Baudep. Kt AG, 18.4.2006
SH und TG: ARE, 2006

Kantonsgrenzen: ~ GG25 © swiisstopo

Grenzwerte: LSV vom 15. Dezember 1986
(Stand 5. Oktober 2004)

Auftraggeber: Unique

Version / Datum / 1/2006-11-14/ar

Ersteller

[44_ZRH_SIL05_VARB_GWK_ESII_V1breit md]

[S1L06_VarB_UH.shp] [SILOG_VarB_Line.shp]
[Bauz_SIL.shp]

Betroffene Personen (Wohnbevdlkerung Uber dem Immissionsgrenzwert und ZFl)
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6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse

Gesellschaftliche Indikatoren

Indikator Wert
Gefahrenpotenzial Punkte
Landesverteidigung Punkte
Einschrankung Flugplatze Punkte -50
Einschrénkung Luftraumbenitzer Punkte -50
Landschaftsschutz ha 373.5
iiberbaute  €ingeschrénkt ha
z IGW
(g\r}?alg neu eingeschréankt ha
1/4-Std) wieder gewonnen ha 9.9
dbrige eingeschréankt ha 131.5
Uberbaute . «

Zonen neu eingeschrankt ha
IGW wieder gewonnen ha
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
IGW/PW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
Ubrige un-  eingeschrankt ha 203.6
Uberbaut . .
;Oi;nau © neu eingeschrankt ha 54.3
IGW/PW wieder gewonnen ha 62.3
Uberbaute  gingeschrankt ha 2.8
Zonen
AW neu eingeschrankt ha -
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha 4.9
eingeschrankt ha
Ubrige
Uberbaute  neu eingeschrankt ha
Zonen AW
wieder gewonnen ha .
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
AW/PW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
Ubrige eingeschréankt ha 109.0
iber- : -
gzzteerZonen neu eingeschrankt ha -
AW/PW wieder gewonnen ha 35.7
Hoéheneinschrankungen ha
Fruchtfolgeflachen ha
neu versiegelte Flachen ha

(siehe Anhang E.15 Bewertung der Betriebsvarianten)

Wirtschaftliche Indikatoren

Umweltindikatoren

Indikator Wert
Kapazitat Landespitzen Flugbew./h
Kapazitat Startspitzen Flugbew./h
Spitzenkapazitat total Flugbew./h
Flugbewegungen / Jahr Anzahl
Investitionskosten Mio. CHF
Schallschutz, Enteignung Mio. CHF
direkte Effekte (am Flughafen) VZA
indirekte Effekte (Zulieferer) VZA
|nQU2|ene Effekte VZA
(Einkommensverwendung)
passagierseitig katalytische Effekte VZA
Attraktivitat Geschéaftsreisende Punkte
am Wohnort betroffen Pers. 39'735
Betroffene ;
IGW Tag+ neu betroffen Pers. 10'778
Nacht nicht mehr betroffen ~ Pers. 15'158

betroffen Pers.
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers.
IGW Tag
nicht mehr betroffen Pers. 15'123
betroffen Pers. 32'281
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers. 14'875
IGW Nacht
nicht mehr betroffen Pers. 3'165
betroffen Pers.
am Arbeitsort
Betroffene  neu betroffen Pers.
IGW Tag
nicht mehr betroffen Pers. 4'006
Zurcher Fluglarm-Index (ZF1) Pers. 42'202
Ausstoss NOx im LTO t
Ausstoss CO, im LTO t
larmbeeintrachtigte BLN-Gebiete ha
beanspruchte Flache Flachmoor ha
Rodungsflachen ha
Grundwasserschutzzonen ha
Gewasserschutzbereiche ha
Oberflachengewasser m

I oute Werte (0-20% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)
eher gute Werte (20-40% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

mittlere Werte

eher schlechte Werte (20-40% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
I schiechte Werte (0-20% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)

SIL-Prozess Flughafen Zlrich, Stammbléatter Betriebsvarianten

Variante B

Nord gekropft

8. Dezember 2006
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Nord mit Starts Siuid geradeaus, links und rechts -

Variante C %
N
\

1. Kurzbeschreibung

* Analog Betrieb 2000, jedoch mit geringeren Restriktionen in den Randzeiten

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/- 15 Min.)

o ;D RN B © 2
= 2 g8 528 ©§ £T 2.v £ 29
53 s 05 ©= 88§ S58E 5% Sam
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s} E© £ O o= 3On <
" (7] (2] (7] "(7"
zeitlicher Anteil 45% 10% 10% 5% 5% 15% 5% | 5%
6 bis 7 N 3.2 N 3.2 N 3.2 N32 N32 N 3.2 O11c | N33
7 bis 20 N1.13 N1.13 N1.13 N1.13 N1.13 N1.13 O1.1c N213
20 bis 22 N1.13 N1.13 N1.13 N1.13 N1.13 N 1.13 O1.1c N213
22 bis 23 (23.30) N 3.1 N 3.1 N 3.1 N31 N31 N 3.1 01.0n N3.1
Tag erste Nachtstunde
6 bis 22 Uhr 22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)
i U AP - -
N 3.2 O1.1c 01.0n
N ""ﬁ/ A3
N2.13 N1.13 N 3.1
zeitlicher Anteil <1% N 3.3 zeitlicher Anteil
Start Landung i sehr kleine Menge
SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006
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3. Kapazitaten und Komplexitat
Gesamtkapazitat
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4, Infrastruktur und Perimeter

Pistensystem Piste 10-28, 2500m
Piste 14-32, 3300m

Piste 16-34, 3700m

Flughafenflache (in ha): 941
Investitionskosten (ca. Mio. Fr.) 1071
Inbetriebnahme: frhestens ca. 2014

wichtigste Erweiterungen allg. Infrastruktur
Vorfeldflache (in ha)
Terminal (Gates)
Frachtbauten (in ha)
weitere Bauten (in ha) 1
Retentionsfilterbecken (in ha)

WonN oo

Einbezug von bestehenden Flughafen-
anlagen in den Perimeter.

Spitzenkapazitaten
80
= Nachfrageprognose
E 60 -
=2 34
S 40
©
& 20
-
0
c 20 IBACDGIHEFJKMLQRPOSN
(2]
S 40 SSSLISSSSEEEEEERE.
%)
60 47
80 - Nachfrageprognose

Betriebliche Komplexitat
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glnstig

Komplexitat

hoch
unguinstig

MLBEGIFJQAHDPSKRCNDO

2 - Infrastruktur und Perimeter

| /| variante ¢
L M)

: 10 ausgsngszustana
Sachenbiil] (e . e

Y| B Fugbetienshachen bestenend

Erwsitarungan
[] ratwenaige Enselterangsnzenen
Bl Ervetierungen Piten und Romwege
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5. Larmauswirkungen

m.)

B -~ Schaftiauseny

EMPAQ

§ Abteilung Akustik

Bericht-Nr.: 438097 - 3
Flughafen Ziirich

v SIL Teilbericht 3:

Flugldrmberechnungen der
Varianten
Oktober 2006

Pl

Variante C

‘| Gebiete der ES Il iiber den

Belastungsgrenzwerten der LSV
(Stand 5. Oktober 2004)
Legende

Grenzwertkurven ES Il
(Umhiillende Tag und 1. Nachtstunde)

D PW (T: 57 dB; N1: 50 dB)

IGW (T: 60 dB; N1: 55 dB)

D AW (T: 65 dB; N1: 65 dB)

Fluglarmbelastung Tag (06 bis 22 Uhr)
Lit (57, 60 und 65 dB)

Siedlungsgebiet und Nutzungsplanung

Siedlungsgebiet - ESl

Massstab:
4000 o 4000 Meter

I e —
Impressum

|| Hintergrundkarte:  Vector200 © swisstopo

Nutzungszonen: ~ ZH: ARV Kt. ZH, 31.12.2004
AG: Baudep. Kt AG, 18.4.2006
SH und TG: ARE, 2006

| Kantonsgrenzen:  GG25 © swiisstopo

Grenzwerte: LSV vom 15. Dezember 1986
(Stand 5. Oktober 2004)

Auftraggeber: Unique

Version / Datum / 1/2006-11-14/ar

Ersteller:

[46_ZRH_SIL05_VARC_GWK_ESII_Vbreit mxd]

[SIL06_VarC_UH.shp] [SILOS_VarC_Line.shp]
[Bauz_SIL.shp]

Tag (06-22 Uhr)
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erste Nachtstunde (22-23 Uhr)

Anzahl Personen x 1000

Zurcher Fluglarm-Index (ZFI)

Anzahl Personen x 1'000
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Variante C Nord mit Starts Siid geradeaus, links und rechts
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6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse (siehe Anhang E.15 Bewertung der Betriebsvarianten)

Indikator Wert Indikator Wert
Gefahrenpotenzial Punkte 3'207 Kapazitat Landespitzen Flugbew./h -
Landesverteidigung Punkte - Kapazitat Startspitzen Flugbew./h 47
Einschrankung Flugplatze Punkte -50 Spitzenkapazitat total Flugbew./h 74

c
Einschrankung Luftraumbenitzer Punkte -50 % Flugbewegungen / Jahr Anzahl 370'905
©
Landschaftsschutz ha 391.4 % Investitionskosten Mio. CHF ~ 1'070.5
. . © . . .
{iberbaute  €ingeschrénkt ha 39.6 5 Schallschutz, Enteignung Mio. CHF ~ 2'676
z IGW = o
onen G neu eingeschrankt ha 25.9 ® direkte Effekte (am Flughafen VZA 28'176
(OV-Takt =
(2] .
1/4-Std) wieder gewonnen ha - ‘;‘E indirekte Effekte (Zulieferer) VZA 8'874
. « induzierte Effekte « ,
ugngbe eingeschrankt ha 134.0 (Einkommensverwendung) VZA 60'135
Uberbaute .
Zonen neu eingeschrankt ha passagierseitig katalytische Effekte VZA 50'448
IGW wieder gewonnen ha Attraktivitdt Geschaftsreisende Punkte 52
untiberbau- - gingeschrankt ha 22.1 am Wohnort betroffen Pers. 45'511
te Zonen Betroffene
IGW/PW neu eingeschrankt ha 9.9 neu betroffen Pers. 13'284
(OV-Takt IGW Tag+
§ 1/4-Std) wieder gewonnen ha Nacht nicht mehr betroffen Pers. -
(o]

g Ubrige un-  eingeschrankt ha betroffen Pers. 24'608

2 liberbaute am Wohnort

© Zonen neu eingeschrankt ha Betroffene  neu betroffen Pers. 9'953

S jawpw IGW Tag

% wieder gewonnen ha 56.7 nicht mehr betroffen Pers.

<

B Uberbaute  gingeschrankt ha betroffen Pers.

$ Zonen am Wohnort
& AW neu eingeschrankt ha Betroffene  neu betroffen Pers.
(OV-Takt IGW Nacht
1/4-Std) wieder gewonnen ha c nicht mehr betroffen Pers.
(0]

eingeschrankt ha 13.8 S betroffen Pers.
tbrige £ am Arbeitsort
Uberbaute  neu eingeschrankt ha 2 Betroffene  neu betroffen Pers.
Zonen AW T IGW Tag

wieder gewonnen ha E nicht mehr betroffen Pers.

. )

untiberbau- - gingeschrankt ha 7.8 Zurcher Fluglarm-Index (ZF1) Pers. 50'907
te Zonen
AW/PW neu eingeschrankt ha 7.8 Ausstoss NOx im LTO t 1'798
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha - Ausstoss CO, im LTO t 483'207
Ubrige eingeschréankt ha 112.3 larmbeeintrachtigte BLN-Gebiete ha 3'322.3
unuber- . R s
baute Zonen M€Y eingeschrankt ha 25.8 beanspruchte Flache Flachmoor ha 2.0
AW/PW wieder gewonnen ha 33.0 Rodungsflachen ha
Hoéheneinschréankungen ha Grundwasserschutzzonen ha
Fruchtfolgeflachen ha Gewasserschutzbereiche ha
neu versiegelte Flachen ha Oberflachengewasser m

I oute Werte (0-20% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

eher gute Werte (20-40% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

mittlere Werte

eher schlechte Werte (20-40% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
I schiechte Werte (0-20% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006
Variante C Nord mit Starts Std geradeaus, links und rechts Seite 4



N
Variante D \

Siid A

1. Kurzbeschreibung

» Hauptlanderichtung von Stiden, Starts nach Westen und Norden
» DVO-kompatibel

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/- 15 Min.)

2 = T T 2
o2 £ 52 S £ o =5 =<2 =09
c = o C = O — =
5% 5s ©s ©Z 8% B8E 53 5a
Wettersituation n - °5 5 £ 5 Yoz Oz Dg
s o3 78 S8 %2z Q2wo 25 2%
32 E2 Q£ £o £2 BE= 3% 5%
s} E© £ 0 o= 3wn <
(2] (7] (2] (7] "(7"
zeitlicher Anteil 45% 10% 10% 5% 5% 15% 5% 5%
6 bis 7 S 18 S 18 S18  S18 N1.13 S 18 01.0c S18
7 bis 20/21 S6.0 $6.0 S6.0 S60 N1.13 S6.0 01.0c S7.0
20/21 bis 22 S6.0 §6.0 S6.0 S60 N1.13 $6.0 01.0c S7.0
22 bis 23 (23.30) S 18 S 18 S18 | S18 N32 S 18 01.0c = S18
Tag erste Nachtstunde
6 bis 22 Uhr 22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)
S18 \ S7.0 \ 01.0c N 3.2 01.0c

F¥V ,<-¥\ ¥\

N1.13 S6.0 S18
zeitlicher Anteil zeitlicher Anteil
Start Landung i sehr kleine Menge
SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006

Variante D Sid Seite 1



3. Kapazitaten und Komplexitat
Gesamtkapazitat

110
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go+—
70 -
60 | 56.0998758

Nachfrageprognose
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Flugbewegungen pro Jahr (2030)
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4, Infrastruktur und Perimeter

Pistensystem Piste 10-28, 2500m
Piste 14-32, 3300m

Piste 16-34, 3700m

Flughafenflache (in ha): 937
Investitionskosten (ca. Mio. Fr.) 49
Inbetriebnahme: frhestens ca. 2014

wichtigste Erweiterungen allg. Infrastruktur
Vorfeldflache (in ha)
Terminal (Gates)
Frachtbauten (in ha)
weitere Bauten (in ha)
Retentionsfilterbecken (in ha)

O OO oo

Einbezug von bestehenden Flughafen-
anlagen in den Perimeter.

Spitzenkapazitaten
80
= Nachfrageprognose
E 60 -
§> 40 | 34.2708938
©
& 20
-
0
c 20 IBACDGIHEFJKMLQRPOSN
(2]
S 404 SILEEEEEEEEENN]
%)
60 | 41
80 - Nachfrageprognose

Betriebliche Komplexitat

tief
glnstig

Komplexitat

hoch
unguinstig

MLBEGIFJQAHDPSKRCNDO

2 - Infrastruktur und Perimeter

| /| variante D
L M)

: 10 ausgsngszustana
Sachenbiil] (e . e

Y| B Fugbetienshachen bestenend

Erwsitarungan
[] ratwenaige Enselterangsnzenen
Bl Ervetierungen Piten und Romwege
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5. Larmauswirkungen

" Schafihausen;
47 -
b5 il
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e
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N
|_Waldshut-Tiengen
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~~ FErauenfeld
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.
W
Proeng. 93'
o WadenswilS:

| Kantonsgrenzen:

EMPAQ

Abteilung Akustik
Bericht-Nr.: 438'097 - 3

Flughafen Ziirich

v SIL Teilbericht 3:

Flugldrmberechnungen der
Varianten
Oktober 2006

Pl

Variante D

‘| Gebiete der ES Il iiber den

Belastungsgrenzwerten der LSV
(Stand 5. Oktober 2004)
Legende

Grenzwertkurven ES Il
(Umhiillende Tag und 1. Nachtstunde)

D PW (T: 57 dB; N1: 50 dB)

IGW (T: 60 dB; N1: 55 dB)

D AW (T: 65 dB; N1: 65 dB)

Fluglarmbelastung Tag (06 bis 22 Uhr)
Lit (57, 60 und 65 dB)

Siedlungsgebiet und Nutzungsplanung

Siedlungsgebiet - ESl

Massstab:
4000 o 4000 Meter
O e —
. | impressum
|| Hintergrundkarte:  Vector200 © swisstopo
Nutzungszonen: ZH:ARV Kt. ZH, 31.12.2004

AG: Baudep. Kt AG, 18.4.2006
SH und TG: ARE, 2006
GG25 © sviisstopo

Grenzwerte: LSV vom 15. Dezember 1986
(Stand 5. Oktober 2004)

Auftraggeber: Unique

Version / Datum / 1/2006-11-14/ar

Ersteller:

[48_ZRH_SIL05_VARD_GWK_ESII_Vbreit.mxd]

[S1L06_VarD_UH.shp] [SILOS_VarD_Line.shp]
[Bauz_SIL.shp]

Betroffene Personen (Wohnbevdlkerung Uber dem Immissionsgrenzwert und ZFl)

Tag (06-22 Uhr) erste Nachtstunde (22-23 Uhr)
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c c
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Total Betroffene (Tag und erste Nachstunde) Zurcher Fluglarm-Index (ZFI)
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SIL-Prozess Flughafen Zlrich, Stammbléatter Betriebsvarianten
Variante D Sid
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6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse

Gesellschaftliche Indikatoren

Indikator Wert
Gefahrenpotenzial Punkte
Landesverteidigung Punkte
Einschrankung Flugplatze Punkte -50
Einschrénkung Luftraumbenitzer Punkte -50
Landschaftsschutz ha 221.4
{iberbaute  €ingeschrénkt ha
z IGW
(g\r}?_:jag neu eingeschréankt ha
1/4-Std) wieder gewonnen ha
dbrige eingeschréankt ha 127.0
Uberbaute . «

Zonen neu eingeschrankt ha
IGW wieder gewonnen ha 38.8
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
IGW/PW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
Ubrige un-  eingeschrankt ha
Uberbaut . .
;Oi;nau © neu eingeschrankt ha
IGW/PW wieder gewonnen ha 69.3
Uberbaute  gingeschrankt ha
Zonen
AW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
eingeschrankt ha
Ubrige
Uberbaute  neu eingeschrankt ha
Zonen AW
wieder gewonnen ha 15.1
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
AW/PW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
Ubrige eingeschréankt ha
iber- : -
gzzteerZonen neu eingeschrankt ha
AW/PW wieder gewonnen ha
Hoéheneinschrankungen ha
Fruchtfolgeflachen ha
neu versiegelte Flachen ha

(siehe Anhang E.15 Bewertung der Betriebsvarianten)

Indikator

Wirtschaftliche Indikatoren

Umweltindikatoren

Wert

Kapazitat Landespitzen

Kapazitat Startspitzen

Flugbew./h 41

Spitzenkapazitat total Flugbew./h
Flugbewegungen / Jahr Anzahl
Investitionskosten Mio. CHF
Schallschutz, Enteignung Mio. CHF
direkte Effekte (am Flughafen) VZA
indirekte Effekte (Zulieferer) VZA
|nQU2|ene Effekte VZA
(Einkommensverwendung)
passagierseitig katalytische Effekte VZA
Attraktivitat Geschéaftsreisende Punkte
am Wohnort betroffen Pers. 49'438
Betroffene g
IGW Tag+ neu betroffen Pers. 22'407
Nacht nicht mehr betroffen ~ Pers. 17'083
betroffen Pers. 22'077
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers. 12'142
IGW Tag
nicht mehr betroffen Pers. 16'888
betroffen Pers.
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers.
IGW Nacht
nicht mehr betroffen Pers. 3'116
betroffen Pers.
am Arbeitsort
Betroffene  neu betroffen Pers.
IGW Tag
nicht mehr betroffen Pers. 4'013
Zurcher Fluglarm-Index (ZFI) Pers. 43'697
Ausstoss NOx im LTO t
Ausstoss CO, im LTO t
larmbeeintrachtigte BLN-Gebiete ha
beanspruchte Flache Flachmoor ha
Rodungsflachen ha
Grundwasserschutzzonen ha
Gewasserschutzbereiche ha
Oberflachengewasser m

I oute Werte (0-20% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)
eher gute Werte (20-40% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

mittlere Werte

eher schlechte Werte (20-40% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
I schiechte Werte (0-20% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)

SIL-Prozess Flughafen Zlrich, Stammbléatter Betriebsvarianten

Variante D

Sid

08.12.2006
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Variante E
vBR

1. Kurzbeschreibung

* Betrieb nach vorlaufigem Betriebsregelement

» Wahrend DVO-Sperrzeiten: Stdanflige am Vormittag, Ostanflige am Abend

* Ausserhalb DVO-Sperrzeiten: Hauptlanderichtung von Norden, Starts nach Westen
und Siden (Linkskurve)

* DVO-kompatibel

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/- 15 Min.)

2 = T T 2
=2 £E2 52 6§ £ET u= =3 =9
c c o C L o - O =
5s s os 2= 88 S8&E 5% Sm
Wettersituation n - °5 g5 £ H5& ©Veo=s Nz Dg
s o3 w8 Y9 2 Lwo 2% 2%
32 £E2 $EZ 28 £g2 BEFE= 5% 8%
s} E© £ O o= 3On <
" (7] (2] (7] "(7)'
zeitlicher Anteil 45% 10% 10% 5% 5% 15% 5% 5%
6 bis 6.30 S18 S18 S18 S18 N1.11 S 18 O1.0n| S18
6.30 bis 7/9 S6.0 S 6.0 S6.0 S60 N1.11 S 6.0 01.0c S7.0
7/9 bis 20/21 N1.11 N111 N1.11 N4 N111 N141  O10c N21i
20/21 bis 22 01.0c 01.0c S60 S60 N111  O10c  010c S70
22 bis 23 (23.30) 01.0n O1.0n S18 S18 N31 0O10n O1.0n S18
Tag erste Nachtstunde
6 bis 22 Uhr 22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)
S 18 \ S 18 \ N 3.1
\‘._'\ \« 20%
A ¥\)/ ¥. 75%
N 1.11 oton

zeitlicher Anteil <1% 0 1.0n zeitlicher Anteil
und 1% S 7.0
— Start Landung o sehr kleine Menge

SIL-Prozess Flughafen Zlrich, Stammbléatter Betriebsvarianten
Variante E vBR

8. Dezember 2006
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3. Kapazitaten und Komplexitat
Gesamtkapazitat

110
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Nachfrageprognose

total Flugbewegungen/h
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Flugbewegungen pro Jahr (2030)
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4, Infrastruktur und Perimeter

Pistensystem Piste 10-28, 2500m
Piste 14-32, 3300m

Piste 16-34, 3700m

Flughafenflache (in ha): 941
Investitionskosten (ca. Mio. Fr.) 328
Inbetriebnahme: frihestens ca. 2014

wichtigste Erweiterungen allg. Infrastruktur
Vorfeldflache (in ha)
Terminal (Gates)
Frachtbauten (in ha)
weitere Bauten (in ha)
Retentionsfilterbecken (in ha)

O OO oo

Einbezug von bestehenden Flughafen-
anlagen in den Perimeter.

Spitzenkapazitaten

80
Nachfrageprognose
60 -

36
40 -
20 -

0
20/BACDGIH

Landungen/h
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s —§ iy jigigyiinny
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80 - Nachfrageprognose

Starts/h

Betriebliche Komplexitat

tief
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Komplexitat

hoch
unguinstig
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2 - Infrastruktur und Perimeter

| /| variante E
L M)

: 10 ausgsngszustana
Sachenbiil] (e . e

Y| B Fugbetienshachen bestenend

Erwsitarungan
[] ratwenaige Enselterangsnzenen
Bl Ervetierungen Piten und Romwege
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5. Larmauswirkungen
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Abteilung Akustik
Bericht-Nr.: 438'097 - 3

Flughafen Ziirich

v SIL Teilbericht 3:

Flugldrmberechnungen der
Varianten
Oktober 2006

s

Variante E

‘| Gebiete der ES Il iiber den

Belastungsgrenzwerten der LSV
(Stand 5. Oktober 2004)

Legende

Grenzwertkurven ES Il

(Umhillende Tag und 1. Nachtstunde)

D PW (T: 57 dB; N1: 50 dB)

IGW (T: 60 dB; N1: 55 dB)

D AW (T: 65 dB; N1: 65 dB)

Fluglarmbelastung Tag (06 bis 22 Uhr)
Lit (57, 60 und 65 dB)

Siedlungsgebiet und Nutzungsplanung

Siedlungsgebiet - ESl

Massstab:
4000 [ 4000 Meter
O e —
. | impressum
|| Hintergrundkarte:  Vector200 © swisstopo
Nutzungszonen: ZH:ARV Kt. ZH, 31.12.2004

AG: Baudep. Kt AG, 18.4.2006
SH und TG: ARE, 2006

GG25 © sviisstopo

LSV vom 15. Dezember 1986
(Stand 5. Oktober 2004)
Unique

1/2006-11-14/ ar

Grenzwerte:

Auftraggeber:
Version / Datum /
Ersteller

[50_ZRH_SIL05_VARE_GWK_ESII_V1breit md]

[SIL06_VarE_UH.shp] [SILOG_VarE_Line.shp]
[Bauz_SIL.shp]

Betroffene Personen (Wohnbevdlkerung Uber dem Immissionsgrenzwert und ZFl)

Tag (06-22 Uhr) erste Nachtstunde (22-23 Uhr)
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6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse

Indikator

Gesellschaftliche Indikatoren

Wert

Gefahrenpotenzial

Punkte

2'957

Landesverteidigung Punkte -
Einschrankung Flugplatze Punkte -50
Einschrénkung Luftraumbenitzer Punkte -50
Landschaftsschutz ha 362.3
iiberbaute  €ingeschrénkt ha
z IGW
(g\r}?ag neu eingeschréankt ha
1/4-Std) wieder gewonnen ha 9.7
dbrige eingeschréankt ha 131.6
Uberbaute . x
Zonen neu eingeschrankt ha
IGW wieder gewonnen ha
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
IGW/PW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
Ubrige un-  eingeschrankt ha 203.3
ggi;bnaute neu eingeschrankt ha 54.2
IGW/PW wieder gewonnen ha 62.5
Uberbaute  gingeschrankt ha 2.9
Zonen
AW neu eingeschrankt ha -
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha 4.7
eingeschrankt ha
Ubrige
Uberbaute  neu eingeschrankt ha
Zonen AW
wieder gewonnen ha y
untiberbau-  gingeschrankt ha
te Zonen
AW/PW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
Ubrige eingeschréankt ha 109.4
iber- : -
gzzteerZonen neu eingeschrankt ha -
AW/PW wieder gewonnen ha 35.3
Hoéheneinschrankungen ha
Fruchtfolgeflachen ha
neu versiegelte Flachen ha

(siehe Anhang E.15 Bewertung der Betriebsvarianten)

Wirtschaftliche Indikatoren

Umweltindikatoren

Indikator Wert
Kapazitat Landespitzen Flugbew./h
Kapazitat Startspitzen Flugbew./h
Spitzenkapazitat total Flugbew./h
Flugbewegungen / Jahr Anzahl
Investitionskosten Mio. CHF
Schallschutz, Enteignung Mio. CHF
direkte Effekte (am Flughafen) VZA
indirekte Effekte (Zulieferer) VZA
|nQU2|ene Effekte VZA
(Einkommensverwendung)
passagierseitig katalytische Effekte VZA
Attraktivitat Geschéaftsreisende Punkte
am Wohnort betroffen Pers. 39'778
Betroffene ;
IGW Tag+ neu betroffen Pers. 10'778
Nacht nicht mehr betroffen Pers. 15'115

betroffen Pers.
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers.
IGW Tag
nicht mehr betroffen Pers. 14'898
betroffen Pers. 32'281
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers. 14'875
IGW Nacht
nicht mehr betroffen Pers. 3'165
betroffen Pers.
am Arbeitsort
Betroffene  neu betroffen Pers. 1'919
IGW Tag
nicht mehr betroffen Pers. 3'844
Zurcher Fluglarm-Index (ZFI) Pers. 44'683
Ausstoss NOx im LTO t
Ausstoss CO, im LTO t
larmbeeintrachtigte BLN-Gebiete ha
beanspruchte Flache Flachmoor ha
Rodungsflachen ha
Grundwasserschutzzonen ha
Gewasserschutzbereiche ha
Oberflachengewasser m

I oute Werte (0-20% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)
eher gute Werte (20-40% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

mittlere Werte

eher schlechte Werte (20-40% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
I schiechte Werte (0-20% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)

SIL-Prozess Flughafen Zlrich, Stammbléatter Betriebsvarianten

Variante E

vBR

8. Dezember 2006
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Variante F \\
vBR mit Starts Suid, geradeaus, links und rechts \'

N

1. Kurzbeschreibung

* Betrieb nach vorlaufigem Betriebsreglement

» Wahrend DVO-Sperrzeiten: Stdanflige am Vormittag, Ostanflige am Abend

* Ausserhalb DVO-Sperrzeiten: Hauptlanderichtung von Norden, Starts nach Westen
und Slden (geradeaus, links und rechts)

* DVO-kompatibel

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/- 15 Min.)

2 = T T 2
o9 =0T £ o 6S £% - s SO
5§ 85 55 @2 8§ 582 5% 52
Wettersituation ® < 05 o 22 5Z Doz 0z B
L& o3 w8 Y9 2 Lwo 2% 2%
32 £E2 $EZ 28 £g2 BEFE= 5% 8%
3] E© £ O o= 3On <
" (7] (%] (7] -‘(7"
zeitlicher Anteil 45% 10% 10% 5% 5% 15% 5% | 5%
6 bis 7/9 S6.0 S$6.0 S6.0 | S60 N1.11 S 6.0 01.0c  S7.0
7/9 bis 20 /21 N1.13 N1.13 N1.13 N1.13 N1.13 N1.13 01.0c N213
20/21 bis 22 01.0c 0 1.0c S6.0 S60 N1.13 01.0c 01.0c  S7.0
22 bis 23 (23.30) 0 1.0n O 1.0n S18 §18 N32 01.0n O10n S18
Tag erste Nachtstunde
6 bis 22 Uhr 22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)
010c - $6.0 \ S7.0 \ S 18 \ N3.2
X i
N2.13 N1.13 O 1.0n
zeitlicher Anteil <1% N 1.11 zeitlicher Anteil
Start e Landung sehr kleine Menge
SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006
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3. Kapazitaten und Komplexitat

Gesamtkapazitat Spitzenkapazitaten
110 80
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c c
S 400 - E)
2 s _AORRBERRE L 0000 _mREER
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4, Infrastruktur und Perimeter

2 - Infrastruktur und Perimeter

! 1 /| variante F

Wariigi
Ausgangszustand

Sachenbiilf [ rugpenmets sammeorzsssin
2| B Fugbetretshachen bestsnend

Pistensystem Piste 10-28, 2500m N AL
Piste 14-32, 3300m N\l o
Piste 16-34, 3700m st

Erwsitsrungen
[ rotwenaige Ervelterungstizcnen
Bl Evetieningen Pisten und Rolwege

Flughafenflache (in ha): 941
Investitionskosten (ca. Mio. Fr.) 949
Inbetriebnahme: frihestens ca. 2014

wichtigste Erweiterungen allg. Infrastruktur
Vorfeldflache (in ha)
Terminal (Gates)
Frachtbauten (in ha)
weitere Bauten (in ha)
Retentionsfilterbecken (in ha)

WN—=© O

Einbezug von bestehenden Flughafen-
anlagen in den Perimeter.

PK50 ©2006 Swisstopo (DV012611.1)

SIL-Prozess Flughafen Zlrich, Stammblé&tter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006
Variante F  vBR mit Starts Siid, geradeaus, links und rechts Seite 2



5. Larmauswirkungen
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Abteilung Akustik
Bericht-Nr.: 438'097 - 3

Flughafen Ziirich

v SIL Teilbericht 3:

Flugldrmberechnungen der
Varianten
Oktober 2006

.

Variante F

‘| Gebiete der ES Il iiber den

Belastungsgrenzwerten der LSV
(Stand 5. Oktober 2004)

Legende

Grenzwertkurven ES Il

(Umhillende Tag und 1. Nachtstunde)

D PW (T: 57 dB; N1: 50 dB)

IGW (T: 60 dB; N1: 55 dB)

D AW (T: 65 dB; N1: 65 dB)

Fluglarmbelastung Tag (06 bis 22 Uhr)
Lit (57, 60 und 65 dB)

Siedlungsgebiet und Nutzungsplanung

Siedlungsgebiet - ESl

Massstab:
4000 o 4000 Meter

I e —
Impressum
Hintergrundkarte:  Vector200 © swisstopo
Nutzungszonen: ~ ZH:ARV Kt. ZH, 31.12.2004

AG: Baudep. Kt AG, 18.4.2006
SH und TG: ARE, 2006

Kantonsgrenzen: ~ GG25 © swiisstopo

Grenzwerte: LSV vom 15. Dezember 1986
(Stand 5. Oktober 2004)

Auftraggeber: Unique

Version / Datum / 1/2006-11-14/ar

Ersteller

52_ZRH_SIL05_VARF_GWK_ESII_Vbreit.mxd]

[S1L06_VarF_UH.shp] [SIL06_VarF_Line.shp]
[Bauz_SIL.shp]

Betroffene Personen (Wohnbevdlkerung Uber dem Immissionsgrenzwert und ZFl)

Tag (06-22 Uhr) erste Nachtstunde (22-23 Uhr)

80 80
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Total Betroffene (Tag und erste Nachstunde) Zurcher Fluglarm-Index (ZFI)
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6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse (siehe Anhang E.15 Bewertung der Betriebsvarianten)

Indikator Wert Indikator Wert

Gefahrenpotenzial Punkte 3'665 Kapazitat Landespitzen Flugbew./h

Landesverteidigung Punkte - Kapazitat Startspitzen Flugbew./h 45
Einschrankung Flugplatze Punkte -50 Spitzenkapazitat total Flugbew./h 72
Einschrankung Luftraumbenitzer Punkte -50 g Flugbewegungen / Jahr Anzahl 373'729
Landschaftsschutz ha 381.0 % Investitionskosten Mio. CHF 949.3
{iberbaute  €ingeschrénkt ha 58.5 % Schallschutz, Enteignung Mio. CHF ~ 2'704
(z(gce;:gw neu eingeschrankt ha 435 E direkte Effekte (am Flughafen) VZA 28217
1/4-Std) wieder gewonnen ha - ‘;‘2 indirekte Effekte (Zulieferer) VZA 8'890

induzierte Effekte

ugrigbe eingeschrankt ha 136.7 (Einkommensverwendung) VZA 60'255
Uberbaute N
Zonen neu eingeschrankt ha passagierseitig katalytische Effekte VZA 50'519
IGW wieder gewonnen ha Attraktivitdt Geschaftsreisende Punkte 54
undberbau-  gingeschrankt ha 21.9 am Wohnort betroffen Pers. 54'307
te Zonen Betroffene
IGW/PW neu eingeschrankt ha . neu betroffen Pers. 23'395
(OV-Takt IGW Tag+
§ 1/4-Std) wieder gewonnen ha - Nacht nicht mehr betroffen Pers. 13202
(o]
g Ubrige un-  eingeschrankt ha 206.4 betroffen Pers. -
2 liberbaute am Wohnort
© Zonen neu eingeschrankt ha 55.4 Betroffene  neu betroffen Pers. 14'168
S jawpw IGW Tag
% wieder gewonnen ha 60.6 nicht mehr betroffen Pers. -
<
B Uberbaute  gingeschrankt ha betroffen Pers. 31'707
$ Zonen am Wohnort
& AW neu eingeschrankt ha Betroffene  neu betroffen Pers. 14'204
(OV-Takt IGW Nacht
1/4-Std) wieder gewonnen ha c nicht mehr betroffen Pers. 3'069
(0]
eingeschrankt ha g betroffen Pers.
tbrige £ am Arbeitsort
Uberbaute  neu eingeschrankt ha 2 Betroffene  neu betroffen Pers.
Zonen AW T IGW Tag
wieder gewonnen ha 11.8 E nicht mehr betroffen Pers.
. )
untiberbau-  gingeschrankt ha Zurcher Fluglarm-Index (ZF1) Pers. 53'563
te Zonen
AW/PW neu eingeschrankt ha Ausstoss NOx im LTO t 1'833
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha Ausstoss CO, im LTO t 489'115
Ubrige eingeschréankt ha 113.0 larmbeeintrachtigte BLN-Gebiete ha
unuber- . R s
baute Zonen M€Y eingeschrankt ha 26.5 beanspruchte Flache Flachmoor ha
AW/PW wieder gewonnen ha 33.0 Rodungsflachen ha
Hoéheneinschréankungen ha Grundwasserschutzzonen ha
Fruchtfolgeflachen ha Gewasserschutzbereiche ha
neu versiegelte Flachen ha Oberflachengewasser m

I oute Werte (0-20% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

eher gute Werte (20-40% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

mittlere Werte

eher schlechte Werte (20-40% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
I schiechte Werte (0-20% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006
Variante F vBR mit Starts Slid, geradeaus, links und rechts Seite 4



Variante G \\§\
Verteilung "\"\‘:»

1. Kurzbeschreibung

» Zu den DVO-Sperrzeiten gemass vorlaufigem Betriebsreglement

« Vormittag und friher Nachmittag: Hauptlanderichtung von Norden, Starts nach Westen
und Stiden (teils mit Linkskurve, teils geradeaus, links und rechts)

 Spater Nachmittag: Hauptlanderichtung von Stiden, Starts nach Westen und Norden

» Ab 20 Uhr: Hauptlanderichtung von Osten, Starts hauptsachlich nach Norden

» DVO-kompatibel

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/- 15 Min.)

o .2 ;D2 © 2
=g £72 £ 6§ £33 w.o =2 =
5= s os 2= 88 S8E 5% Sm
Wettersituation n - ®5 g5 £ H5& ©Veos Nz Dg
s o3 w8 Yo 2 Lwo 2% 2%
32 £2 $EZ 28 £2 BFE= 5% 8%
s} E© £ O o= 3On <
(7] w (2] (7] "(7)'
zeitlicher Anteil 45% 10% 10% 5% 5% 15% 5% | 5%
6 bis 7 S$6.0 S6.0 S6.0 | S60 N1.11 S$6.0 01.0c S7.0
7 bis 10 N 1.11 N1.11 N1.11  N111 N1.11 N1.11 01.0c N2.11
10 bis 14 N1.13 N1.13 N1.13  N1.13 N1.13 N1.13 01.0c N211
14 bis 16 N 1.11 N1.11 N1.11  N111 N1.11 N1.11 01.0c N2.11
16 bis 20 S$6.0 S6.0 S6.0 | S60 N1.13 S6.0 01.0c S7.0
20 bis 22 01.0c 0 1.0c S6.0 | S60 N1.11 01.0c 01.0c S7.0
22 bis 23 (23.30) 0O 1.0n O 1.0n S18 S18 N3.1 O 1.0n O1.0n S18
Tag erste Nachtstunde
6 bis 22 Uhr 22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)
N1.13 N2.11 010c - S 18 \ N 3.1
/ 5%
\ 2N 14% \« \Q
P N i PR -
N1.11 A S6.0 o1on
zeitlicher Anteil 2% S7.0 zeitlicher Anteil
Start Landung i sehr kleine Menge
SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006
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3. Kapazitaten und Komplexitat
Gesamtkapazitat
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Nachfrageprognose

total Flugbewegungen/h
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Flugbewegungen pro Jahr (2030)
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4, Infrastruktur und Perimeter

Pistensystem Piste 10-28, 2500m
Piste 14-32, 3300m

Piste 16-34, 3700m

Flughafenflache (in ha): 941
Investitionskosten (ca. Mio. Fr.) 447
Inbetriebnahme: frihestens ca. 2014

wichtigste Erweiterungen allg. Infrastruktur
Vorfeldflache (in ha)
Terminal (Gates)
Frachtbauten (in ha)
weitere Bauten (in ha)
Retentionsfilterbecken (in ha)

O OO oo

Einbezug von bestehenden Flughafen-
anlagen in den Perimeter.

Spitzenkapazitaten

80
- Nachfrageprognose
E 60 -
= 35
S 40 -
©
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[2]
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80 - Nachfrageprognose

Betriebliche Komplexitat

tief
glnstig

Komplexitat

hoch
unguinstig

MLBEGIFJQAHDPSKRCNDO

2 - Infrastruktur und Perimeter

| /| variante G
L M)

: 10 ausgsngszustana
Sachenbiil] (e . e

Y| B Fugbetienshachen bestenend

Erwsitarungan
[] ratwenaige Enselterangsnzenen
Bl Ervetierungen Piten und Romwege

PK50 ©2006 Swisstopo (DV012611.1)

SIL-Prozess Flughafen Zlrich, Stammblé&tter Betriebsvarianten

Variante G Verteilung

8. Dezember 2006
Seite 2



5. Larmauswirkungen
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Abteilung Akustik
Bericht-Nr.: 438'097 - 3

Flughafen Ziirich

+ | SIL Teilbericht 3:

| Fluglirmberechnungen der
Varianten

Oktober 2006

I e

Variante G

‘| Gebiete der ES Il iiber den
Belastungsgrenzwerten der LSV
(Stand 5. Oktober 2004)

Legende
Grenzwertkurven ES Il
(Umhiillende Tag und 1. Nachtstunde)

D PW (T: 57 dB; N1: 50 dB)

IGW (T: 60 dB; N1: 55 dB)

D AW (T: 65 dB; N1: 65 dB)

Fluglarmbelastung Tag (06 bis 22 Uhr)
Lit (57, 60 und 65 dB)

-~ / 3
- Frﬁugfeld
=

Siedlungsgebiet und Nutzungsplanung

Siedlungsgebiet - ESl

Massstab:
4000 [ 4000 Meter
O e —
. | impressum
|| Hintergrundkarte:  Vector200 © swisstopo
Nutzungszonen: ZH:ARV Kt. ZH, 31.12.2004

AG: Baudep. Kt AG, 18.4.2006
SH und TG: ARE, 2006

| Kantonsgrenzen:  GG25 @ swisstopo

Grenzwerte: LSV vom 15. Dezember 1986
(Stand 5. Oktober 2004)

Auftraggeber: Unique

Version / Datum / 1/2006-11-14/ar

Ersteller:

[54_ZRH_SIL05_VARG_GWK_ESII_V1breit.mxd]

[S1L06_VarG_UH.shp] [SIL06_VarG_Line.shp]
[Bauz_SIL.shp]

Betroffene Personen (Wohnbevdlkerung Uber dem Immissionsgrenzwert und ZFl)
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erste Nachtstunde (22-23 Uhr)

Anzahl Personen x 1000
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Zurcher Fluglarm-Index (ZFI)

Anzahl Personen x 1'000
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6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse

Indikator

Wert

Gefahrenpotenzial

Punkte

3'915

Landesverteidigung Punkte -
Einschrankung Flugplatze Punkte -50
Einschrénkung Luftraumbenitzer Punkte -50
Landschaftsschutz ha 333.0
iiberbaute  €ingeschrénkt ha 30.4
z IGW
(g\r}?_:jag neu eingeschréankt ha 18.0
1/4-Std) wieder gewonnen ha
dbrige eingeschréankt ha 131.2
Uberbaute . x
Zonen neu eingeschrankt ha
IGW wieder gewonnen ha
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
IGW/PW neu eingeschrankt ha
o (OV-Takt
© 1/4-Std) wieder gewonnen ha
(o]
g Ubrige un-  eingeschrankt ha 201.0
©
£ (Uberbaute . «
% Zonen neu eingeschrankt ha 54.3
£ IGW/PW  \jieder gewonnen ha 64.9
<
B Uberbaute  gingeschrankt ha 3.1
$ Zonen
& AW neu eingeschrankt ha -
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha 4.5
eingeschrankt ha
Ubrige
Uberbaute  neu eingeschrankt ha
Zonen AW
wieder gewonnen ha .
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
AW/PW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
Ubrige eingeschréankt ha 110.6
unuber- . «
baute Zonen M€Y eingeschrankt ha -
AW/PW wieder gewonnen ha 34.1
Hoéheneinschrankungen ha
Fruchtfolgeflachen ha
neu versiegelte Flachen ha

(siehe Anhang E.15 Bewertung der Betriebsvarianten)

Indikator

Wirtschaftliche Indikatoren

Umweltindikatoren

Wert

Kapazitat Landespitzen

Flugbew./h

Kapazitat Startspitzen

Flugbew./h 41

Spitzenkapazitat total

Flugbew./h 61

Flugbewegungen / Jahr Anzahl 332'000
Investitionskosten Mio. CHF -
Schallschutz, Enteignung Mio. CHF 1'925
direkte Effekte (am Flughafen) VZA 24'985
indirekte Effekte (Zulieferer) VZA 8'029
induzierte Effekte « ,
(Einkommensverwendung) VZA 3968
passagierseitig katalytische Effekte VZA 46'139
Attraktivitat Geschéaftsreisende Punkte -
am Wohnort betroffen Pers. 45'171
Betroffene .
IGW Tag+ neu betroffen Pers. 17'101
Nacht nicht mehr betroffen Pers. 16'044
betroffen Pers. 19'819
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers. 7'676
IGW Tag
nicht mehr betroffen Pers. 14'680
betroffen Pers. 32'281
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers. 14'875
IGW Nacht
nicht mehr betroffen Pers. 3'165
betroffen Pers.
am Arbeitsort
Betroffene  neu betroffen Pers.
IGW Tag
nicht mehr betroffen Pers. 3'824
Zurcher Fluglarm-Index (ZFI) Pers. 46'055
Ausstoss NOx im LTO t
Ausstoss CO, im LTO t
larmbeeintrachtigte BLN-Gebiete ha
beanspruchte Flache Flachmoor ha
Rodungsflachen ha
Grundwasserschutzzonen ha
Gewasserschutzbereiche ha
Oberflachengewasser m

I oute Werte (0-20% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)
eher gute Werte (20-40% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

mittlere Werte

eher schlechte Werte (20-40% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
I schiechte Werte (0-20% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)

SIL-Prozess Flughafen Zlrich, Stammbléatter Betriebsvarianten

Variante G

Verteilung

8. Dezember 2006
Seite 4



Variante H
Ost *—\-g

N\

1. Kurzbeschreibung

» Hauptlanderichtung von Osten, Starts hauptsachlich nach Norden
« Wenn Landungen von Osten aus meteorologischen Griinden nicht mdglich, Landungen
von Norden

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/- 15 Min.)

2 .2 = 2 = ) 2
=8 £8 58 58§ ET woS.g 23 =9
S 3 s ©= 8% 68 % 6m
Wettersituation » & 05 9s 22 52 Bz 0z Oy
L R 38 |89 2% L2ac O Ly 2=
52 £EZ $Z 28 £2 BEZ2 3% B%
[} EC £ 0 c+= 0 [}
%] (] %] (%] *(7)'
zeitlicher Anteil 45% 10% 10% | 5% 5% 15% 5% 5%
6 bis 7 O1l.la Olla N21.11 N111 N111  Olla Olla N21l
7 bis 20 O1l.la Olda N1.11 N111 N111  Olda Olla N211
20 bis 22 O1l.la Oldla N1.11 N111 N111  O1lla Olla N21l
22 bis 23 (23.30) 0 1.0n 010n N31 N31 N31 01.0n 0100 N31
Tag erste Nachtstunde
6 bis 22 Uhr 22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)
e Y N »
N1.11 N2.11 N 3.1

< e Nk

Olla = 0 1.0n

zeitlicher Anteil zeitlicher Anteil

Start Landung s S€hr kleine Menge

SIL-Prozess Flughafen Zurich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006
Variante H Ost Seite 1



3. Kapazitaten und Komplexitat

Gesamtkapazitat

110
100 +
90 -

ot
69

Nachfrageprognose

70 |
60+
50 |

total Flugbewegungen/h

40 -
30

ABEDGJIMLHFCKROSQNP

Flugbewegungen pro Jahr (2030)

450 -

= Nachfrageprognose
<
S 400 -
3 359
2
s B0+ 1
(o))
[5)
8
2 30w 111 & 1
D
>
[
8 250
=}
—
200

ADBEGJIHMCFLKROQPSN

4. Infrastruktur und Perimeter
Pistensystem Piste 10-28, 3250m
Piste 14-32, 3700m
Piste 16-34, 3700m

Flughafenflache (in ha): 967
Investitionskosten (ca. Mio. Fr.) 1018
Inbetriebnahme: frihestens ca. 2021

wichtigste Erweiterungen allg. Infrastruktur
Vorfeldflache (in ha)
Terminal (Gates)
Frachtbauten (in ha)
weitere Bauten (in ha)
Retentionsfilterbecken (in ha)

[ N L

Einbezug von bestehenden Flughafen-
anlagen in den Perimeter.

Spitzenkapazitaten
80

- Nachfrageprognose
E 60 -
= 36
S 40
e}
& 20 A
)
0

£ 20 IBACDG I EFJKMLQRPOSN
[%2]
g8 40— g — "7 511111
n

60 | 47

80 Nachfrageprognose

Betriebliche Komplexitéat

tief

glnstig

Komplexitat

ungunstig

hoch

MLBEGIFJQAHDPSKRCNDO

| Infrastruktur und Perimeter

f | Vvariante H

| ausgangszustana

[ Fugnatenperimeter Ranmenkonzession
[ rFiugbemensnacnen peszneng
Erwsitsrungen

[] notwendige Erwellerungsfiachen

Il Erveterungen Fisten una Roiwege

Meter

PK50 ©2006 Swisstopo (DV012611.1)

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammblatter Betriebsvarianten

Variante H Ost

8. Dezember 2006
Seite 2



5. Larmauswirkungen

Abteilung Akustik i
Bericht-Hr.: 4385087 -3

Flughafen Zirich

SIL Teilbericht 3:
Flugkirmberechnungen der
Varianten

Oktober 2006

4
e ‘. Variante H
Gebiete der ES Il Uber den
Belastungsgrenzwerten der LSV
(Stand 5. Oktober 2004)

Legende
Grenzwerthuryen E5 |
(Umhiande Tag und 1. Nachtstunde)

D P (T ST dB: N1 50 di)

BGW (T 60 dB: N1- 55 dffy

S D AT, 65 4B N1 65 o)

Fluglirmbelastung Tag (06 bis 22 Ut}
" L{ST, 60 und 65 oy

Siedhungsgetset und Nutzungsplanung
ﬁw - =1]]
Masiatat

41000 o 4000 Matnr

| & wanalope.

7| tmzungszensn:  ZHCARY KR ZM. 31122004

AG: Baudep. K1 A5, 18.4.2006|

J SH und TG ARE. 2006
Kantonsgrenzes:  GGISO

Gronsvefin: L5V vorm 15, Dezormbar 1986
1 Stand 5 Chdoker 2004}

Unique
Warsion | Datem ¢ 1/ J008-11-21 {ar

[56_Z50H_SILOS_VARH_GWK_ESH_\ et sm]
[SILOB_MarH_UH.shp] [SILOG. VirH_Line st
[Bauz S wtg)

Betroffene Personen (Wohnbevélkerung tber dem Immissionsgrenzwert und ZFI)

Tag (06-22 Uhr) erste Nachtstunde (22-23 Uhr)
80 80
70 - 70 -
] ]
S 60 S 604
= 50 Z 50
2 2
2 40 ) 40
= = 29
& 30 S 30
= =
§ 20 g 20
< 10 < 10
0- 0-
HAIBJEMLKGPDSQNCFOR ACSQHJLKPFEBGIMNORD
Total Betroffene (Tag und erste Nachstunde) Zurcher Fluglarm-Index (ZFl)
80 80
g 70 A S
S 60 g
§ 50 c
c Q
8 40 5
© 2
2 30 &
S =
N 20 - <
2 g
10 | <
O il
HAIMJQLPSBEKGCDNFOR AHI JBDLMEPGQNKCSFRO
SIL-Prozess Flughafen Zurich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006

Variante H Ost Seite 3



6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse

Indikator Wert

Gefahrenpotenzial Punkte

3'216

Landesverteidigung Punkte -
Einschrénkung Flugplatze Punkte -50
Einschréankung Luftraumbenitzer Punkte -50
Landschaftsschutz ha 403.3
tberbaute  €ingeschrankt ha
Zonen IGW . hrankt h
(OV-Takt neu eingeschran a
1/4-Std) wieder gewonnen ha
tibrige eingeschréankt ha
Uberbaute . R
Zonen neu eingeschrankt ha
IGW wieder gewonnen ha 51.3
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
IGW/IPW neu eingeschrankt ha
c (OV-Takt
D 1/4-Std) wieder gewonnen ha
o
g Ubrige un-  eingeschrankt ha 199.5
e
£ Uberbaute . R
% Zonen neu eingeschrankt ha 57.3
£ IGWIPW  \jieder gewonnen ha 69.3
Lo
B Uberbaute  gingeschrankt ha
$ Zonen
& AW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
eingeschrankt ha
Ubrige
liberbaute  neu eingeschrankt ha
Zonen AW
wieder gewonnen ha 12.6
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
AW/PW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
Ubrige eingeschréankt ha 121.0
uniiber- . R
baute Zonen M€Y eingeschrankt ha 30.8
AWIPW wieder gewonnen ha
Hoheneinschrankungen ha
Fruchtfolgeflachen ha
neu versiegelte Flachen ha

(siehe Anhang E.15 Bewertung der Betriebsvarianten)

Indikator

Wirtschaftliche Indikatoren

Umweltindikatoren

Wert

Kapazitat Landespitzen Flugbew./h

Kapazitat Startspitzen Flugbew./h 47

Spitzenkapazitat total Flugbew./h 69

Flugbewegungen / Jahr Anzahl 359'380
Investitionskosten Mio. CHF  1'018.0
Schallschutz, Enteighung Mio. CHF -
direkte Effekte (am Flughafen) VZA 27'073
indirekte Effekte (Zulieferer) VZA 8'538
|nc_iu2|erte Effekte VZA 57'852
(Einkommensverwendung)
passagierseitig katalytische Effekte VZA 49'457
Attraktivitat Geschaftsreisende Punkte 47
am Wohnort betroffen Pers. -
Betroffene .
IGW Tag+ neu betroffen Pers. 10'985
Nacht nicht mehr betroffen Pers. 23573
betroffen Pers. -
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers. 5'546
IGW Tag
nicht mehr betroffen Pers. -
betroffen Pers. 28'562
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers. 11'050
IGW Nacht
nicht mehr betroffen Pers. 3'059
betroffen Pers.
am Arbeitsort
Betroffene  neu betroffen Pers.
IGW Tag
nicht mehr betroffen Pers.
Zurcher Fluglarm-Index (ZFl) Pers.
Ausstoss NOx im LTO t 1'691
Ausstoss CO, im LTO t -
larmbeeintrachtigte BLN-Gebiete ha 3241.0
beanspruchte Flache Flachmoor ha
Rodungsflachen ha
Grundwasserschutzzonen ha
Gewasserschutzbereiche ha
Oberflachengewasser m

I oute Werte (0-20% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)
eher gute Werte (20-40% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

mittlere Werte

eher schlechte Werte (20-40% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
I schiechte Werte (0-20% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammbléatter Betriebsvarianten

Variante H Ost

8. Dezember 2006
Seite 4



Variante |
Ost DVO

1. Kurzbeschreibung

» Hauptlanderichtung von Osten, Starts hauptsachlich nach Norden
 Abflugrouten im schweizerischen Luftraum
* DVO-kompatibel

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/- 15 Min.)

2 = =2 2 © 2
= 2 == 52 ©§ £%9 - 2 =9
c S o C o= @ P =
5 s s s 0= 8§ 68E % 6a
Wettersituation » & 05 9s 22 52 Bz 0z Oy
2 o3 B8 ©g 9= L2ac O Ly 2=
52 =2 4 28 5 3E= 3% &%
[} EC £ 0 c+= 0 [}
%] (] %] (%] *(7)'
zeitlicher Anteil 45% 10% 10% 5% 5% 15% 5% | 5%
6 bis 7/9 0O 1.0a O 1.0a S6.0 S60 N111 O 1.0a 01l0a S7.0
7/9 bis 20 /21 O 1.0a O1.0a N1.11 N111 N111 O 1.0a 01l0a N211
20/21 bis 22 0O 1.0a O 1.0a S6.0 S60 N111 O 1.0a 01l0a S7.0
22 bis 23 (23.30) O 1.0n 0 1.0n S18 S18 N32 0 1.0n O1l0n | S18
Tag erste Nachtstunde
6 bis 22 Uhr 22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)
N —N
S70 S18 \ N 3.2
\Q X 20%
S6.0 oLon - 5%
zeitlicher Anteil zeitlicher Anteil
Start Landung s S€hr kleine Menge
SIL-Prozess Flughafen Zurich, Stammblatter Betriebsvarianten 1. Dezember 2006

Variante | Ost DVO Seite 1



3. Kapazitaten und Komplexitat

Gesamtkapazitat

110
100 -
90

Nachfrageprognose

80

70 +

60

64

Spitzenkapazitaten
80

50 +

total Flugbewegungen/h

40 -
30

ABEDGJIMLHFCKROSQNP

Flugbewegungen pro Jahr (2030)

450 -
Nachfrageprognose

358

1'000 Flugbewegungen/Jahr

ADBEGJIHMCFLKROQPSN

4. Infrastruktur und Perimeter
Pistensystem Piste 10-28, 3250m
Piste 14-32, 3700m
Piste 16-34, 3700m

Flughafenflache (in ha): 967
Investitionskosten (ca. Mio. Fr.) 1035
Inbetriebnahme: frihestens ca. 2021

wichtigste Erweiterungen allg. Infrastruktur
Vorfeldflache (in ha)
Terminal (Gates)
Frachtbauten (in ha)
weitere Bauten (in ha)
Retentionsfilterbecken (in ha)

= O OO0 b~

Einbezug von bestehenden Flughafen-
anlagen in den Perimeter.

- Nachfrageprognose
E 60 -
= 36
S 40
e}
& 20 A
)
0

£ 20 IB ACDG HEFJKMLQRPOSN
[%2]
8 40— B B B S R R R E RN
2 44

60 -

80 Nachfrageprognose

Betriebliche Komplexitéat

tief

glnstig

Komplexitat

ungunstig

hoch

MLBEGIFJQAHDPSKRCNDO

| Infrastruktur und Perimeter

A | Variante |

Ausgangszustand
[ Fugnarenpenmeter Ranmenkanzzssion
B Fugberizcshachen bessenend
Erwsitarungan

[ rotwenaige Enwelterungstiscnen
Bl Evelienungen Psten und Roiwege

PK50 ©2006 Swisstopo (DV012611.1)

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammblatter Betriebsvarianten

Variante | Ost DVO

1. Dezember 2006
Seite 2



Flugkirmberechnungen der
Varianten
Oktober 2006

Belastungs
(Stand 5. Oktober 2004)

Legende
Grenzwertkurven ES ||
[Umhiande Tag und 1. Nachistunde)

D PV (T: 57 o N 50 o)

I (T: 60 d8: NI 55 ally

D AV (T 05 B N 65 oy

Fluglarmbelastung Tag (08 bis 22 Uhe)
" L (ST, B0 und 55 a8}
Sledungsgebiet und Hutzungsplanung
| Sisungigetien - =]
Mazstab

000 Moted

S
VedorI00 © swisstops

ZH ARV KL ZH. 3112 2004
AG: Baudep K1 AG. 18 4 2006
SHund TG ARE, 2008
GG O

LSV vom 15. Dazember 1085
(tandd 5. Chdober 2004)

Uniquo
11 2006-91-21 [ ar

[58_ZRH_SIL0S_VARI_GWA_ESH_V 1brelt smad]
L0 o ) 1.0, ot Lo

Betroffene Personen (Wohnbevélkerung tber dem Immissionsgrenzwert und ZFI)

Tag (06-22 Uhr)

Anzahl Personen x 1000

80 -
70

60 -

50
40 |

30
20 -
10 ~
o0

H A

12

BJEMLKGPDSQNCFOR

Total Betroffene (Tag und erste Nachstunde)

Anzahl Personen x1000

80 -
70

60 -
50

40
30 -
20 -
10
0.

34

HA I MJQLPSBEKGCDNFOR

erste Nachtstunde (22-23 Uhr)

Anzahl Personen x 1000

80 -
70

60 -

50
40 |
30
20 |
10 -
0.

AC

32

SQHJLKPFEBGIMNORD

Zurcher Fluglarm-Index (ZFl)

Anzahl Personen x 1'000

80 -
70

60 -
50

40 -
30 -
20 -
10
0.

AH

40

I JBDLMEPGQNKCSFRDO

SIL-Prozess Flughafen Zurich, Stammblatter Betriebsvarianten
Variante |

Ost DVO

01.12.2006
Seite 3



6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse

Indikator

Wert

Gefahrenpotenzial Punkte

3'224

Landesverteidigung Punkte -
Einschrénkung Flugplatze Punkte -50
Einschréankung Luftraumbenitzer Punkte -50
Landschaftsschutz ha 405.6
tiberbaute  €ingeschrankt ha
Zonen IGW . hrankt h
(OV-Takt neu eingeschran a
1/4-Std) wieder gewonnen ha 13.1
tibrige eingeschréankt ha
Uiberbaute . N
Zonen neu eingeschrankt ha
IGW wieder gewonnen ha 44.8
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
IGW/IPW neu eingeschrankt ha
c (OV-Takt
D 1/4-Std) wieder gewonnen ha 10.5
o
g Ubrige un-  eingeschrankt ha -
e
£ Uberbaute . R
% Zonen neu eingeschrankt ha 55.5
£ IGWIPW  \jieder gewonnen ha 70.4
=
& Uberbaute eingeschrankt ha
$ Zonen
& AW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
eingeschrankt ha
Ubrige
liberbaute  neu eingeschrankt ha
Zonen AW
wieder gewonnen ha 12.8
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
AW/PW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
Ubrige eingeschréankt ha 114.7
uniiber- . R
baute Zonen M€Y eingeschrankt ha 29.3
AWIPW wieder gewonnen ha 34.0
Hoheneinschrankungen ha
Fruchtfolgeflachen ha
neu versiegelte Flachen ha

(siehe Anhang E.15 Bewertung der Betriebsvarianten)

Indikator Wert

Kapazitat Landespitzen Flugbew./h

Kapazitat Startspitzen Flugbew./h 44

Spitzenkapazitat total Flugbew./h 64

=

,05: Flugbewegungen / Jahr Anzahl 357'974

5]

% Investitionskosten Mio. CHF  1'034.8

% Schallschutz, Enteighung Mio. CHF 1'793

=] ;

8 direkte Effekte (am Flughafen) VZA 26'972

[8]

(2] "

.‘é indirekte Effekte (Zulieferer) VZA 8'506
|nc_iu2|erte Effekte VZA 57633
(Einkommensverwendung)
passagierseitig katalytische Effekte VZA 49281
Attraktivitat Geschaftsreisende Punkte 46
am Wohnort betroffen Pers. -
Betroffene ,
IGW Tag+ neu betroffen Pers. 10'509
Nacht nicht mehr betroffen Pers. 21'005

betroffen Pers. -
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers. 56541
IGW Tag

nicht mehr betroffen Pers. -

betroffen Pers. 32'408
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers. 14'901
IGW Nacht

c nicht mehr betroffen Pers. 3'066

(0]

g betroffen Pers.

£ am Arbeitsort

E Betroffene  neu betroffen Pers.

3 IGW Tag

E nicht mehr betroffen Pers.

D
Zurcher Fluglarm-Index (ZFl) Pers.

Ausstoss NOx im LTO t 1'685
Ausstoss CO, im LTO t -
larmbeeintrachtigte BLN-Gebiete ha 3'170.7
beanspruchte Flache Flachmoor ha
Rodungsflachen ha
Grundwasserschutzzonen ha
Gewasserschutzbereiche ha
Oberflachengewasser m

I oute Werte (0-20% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)
eher gute Werte (20-40% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

mittlere Werte

eher schlechte Werte (20-40% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
I schiechte Werte (0-20% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammbléatter Betriebsvarianten

Variante | Ost DVO

1. Dezember 2006
Seite 4



Variante J \
Kombi Nord/Ost ==

1. Kurzbeschreibung

» Phasenweise wechselnde Nord- und Ostanfliige
« Starts phasenweise nach Westen und Siden (Linkskurve) bzw. Norden
* Lande- und Startwellen der Interkontinentalfliige von bzw. nach Norden

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/- 15 Min.)

2 = =2 2 © 2
= 2 == 52 ©§ £%9 - 2 =9
c S o C o= @ P =
S ns s 9= 35 68 G§ 6a
Wettersituation » & 05 9s 22 52 Bz 0z Oy
L fol! 58 Qo 2% ORI 25 2=
32 EZ % 28 £2 3E2 3% B3
[} EC £ 0 c+= 0 [}
%] (2] %] (%] *(7)'
zeitlicher Anteil 45% 10% 10% 5% 5% 15% 5% | 5%
6 bis 7 N 1.11 N1.11 N1.11 NZ111 N1.11 N1.11 Olla N211
7 bis 10 N 1.11 N1.11 N1.11 NZ111 N1.11 N1.11 Olla N211
10 bis 14 O1l.1la Olla N1.11 N111 N111 O 1l1la Olla N211
14 bis 21 N 1.11 N1.11 N21.11 N111 N111 N1.11 Olla N211
21 bis 22 O1l.1la Olla N1.11 N111 N111 O 1l1la Olla N211
22 bis 23 (23.30) O 1.0n O 1.0n N 3.2 N32 N32 0 1.0n 01.0n N33
Tag erste Nachtstunde
6 bis 22 Uhr 22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)
N 2.11 N 3.2 N 3.3
K X 20%
4 b §. 75%
N 1.11 oion
zeitlicher Anteil zeitlicher Anteil
Start Landung s S€hr kleine Menge
SIL-Prozess Flughafen Zurich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006

Variante J Kombi Nord/Ost Seite 1



3. Kapazitaten und Komplexitat
Gesamtkapazitat

110 -
Nachfrageprognose

100 -
90 :
sfof
02 R R R R
o—a2 118 R R R R RRRE
50 |

total Flugbewegungen/h

40 -
30

ABEDGJIMLHFCKROSQNP

Flugbewegungen pro Jahr (2030)

450 ~

= Nachfrageprognose
<
S 400 1
c
S
S 350 34l
(o))
[5)
8
S 300 -
D
>
[
8 250
o
—
200

ADBEGJIHMCFLKROQPSN

4. Infrastruktur und Perimeter

Pistensystem Piste 10-28, 3250m
Piste 14-32, 3700m

Piste 16-34, 3700m

Flughafenflache (in ha): 967
Investitionskosten (ca. Mio. Fr.) 919
Inbetriebnahme: frihestens ca. 2021

wichtigste Erweiterungen allg. Infrastruktur
Vorfeldflache (in ha)
Terminal (Gates)
Frachtbauten (in ha)
weitere Bauten (in ha)
Retentionsfilterbecken (in ha)

= O OO0 b~

Einbezug von bestehenden Flughafen-
anlagen in den Perimeter.

Spitzenkapazitaten

80 -
Nachfrageprognose

60 -
37
40— —————_sas RERRRR

SE S EEEREEE

0
0/BACDGIHEF

Landungen/h

KMLQRPOSN

404 L

60
80 Nachfrageprognose

Starts/h

Betriebliche Komplexitéat

tief
glnstig

Komplexitat

hoch
ungunstig

MLBEGIFJQAHDPSKRCNDO

| Infrastruktur und Perimeter

| Variante J

Ausgangszustand
[ Fugnarenpenmeter Ranmenkanzzssion
B Fugberizcshachen bessenend
Erwsitarungan

[ rotwenaige Enwelterungstiscnen
Bl Evelienungen Psten und Roiwege

PK50 ©2006 Swisstopo (DV012611.1)

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammblatter Betriebsvarianten

Variante J Kombi Nord/Ost

8. Dezember 2006
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5. Larmauswirkungen

Betroffene Personen (Wohnbevélkerung tber dem Immissionsgrenzwert und ZFI)

Tag (06-22 Uhr)
80

70 -
60 -

50
40

30 -

Anzahl Personen x 1000

10 +
0

HA I BJEMLKGPDSQNCFOR

Total Betroffene (Tag und erste Nachstunde)

20 i3

80
70 -
60 -
50

Anzahl Personen x1000
D
o

HAITMJQLPSBEKGCDNFOR

erste Nachtstunde (22-23 Uhr)

Anzahl Personen x 1000

Zurcher Fluglarm-Index (ZFl)

Anzahl Personen x 1'000

80

— EMPAQ)

4 Abteilung Akustik

Bericht-Nr. 438097 - 3
Flughafen Ziirich

SIL Teilbericht 3:
Flugkirmberechnungen der

Varianten
Oktober 2006
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D AV (T 05 B N 65 oy
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6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse

Indikator Wert
Gefahrenpotenzial Punkte
Landesverteidigung Punkte
Einschrénkung Flugplatze Punkte -50
Einschréankung Luftraumbenitzer Punkte -50
Landschaftsschutz ha 398.1
tberbaute  €ingeschrankt ha
Zonen IGW . u
(OV-Takt M€Y eingeschrankt ha
1/4-Std) wieder gewonnen ha 12.9
tibrige eingeschréankt ha 126.9
Uberbaute . R
Zonen neu eingeschrankt ha
IGW wieder gewonnen ha 40.3
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
IGW/IPW neu eingeschrankt ha

c (OV-Takt
D 1/4-Std) wieder gewonnen ha
o

g Ubrige un-  eingeschrankt ha 208.4

e

£ Uberbaute . R

% Zonen neu eingeschrankt ha 58.0

£ IGWIPW  \jieder gewonnen ha 61.1

=

& Uberbaute eingeschrankt ha

$ Zonen

& AW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha

eingeschrankt ha
Ubrige
liberbaute  neu eingeschrankt ha
Zonen AW
wieder gewonnen ha 13.6
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
AW/PW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
Ubrige eingeschréankt ha 115.9
nuber-
Eaﬂte Zonen €Y eingeschrankt ha 28.0
AWIPW wieder gewonnen ha
Hoheneinschrankungen ha
Fruchtfolgeflachen ha
neu versiegelte Flachen ha

(siehe Anhang E.15 Bewertung der Betriebsvarianten)

Wert

Flugbew./h 41

Indikator

Kapazitat Landespitzen

Kapazitat Startspitzen

Spitzenkapazitat total Flugbew./h 61

=
,05: Flugbewegungen / Jahr Anzahl 340'748
5]
% Investitionskosten Mio. CHF 919.1
% Schallschutz, Enteighung Mio. CHF -
=] ;
8 direkte Effekte (am Flughafen) VZA 25'305
[8]
(7] N
.‘é indirekte Effekte (Zulieferer) VZA 7'991
|nc_iu2|erte Effekte VZA 54042
(Einkommensverwendung)
passagierseitig katalytische Effekte VZA 47'599
Attraktivitat Geschaftsreisende Punkte 34
am Wohnort betroffen Pers. 37'754
Betroffene ,
IGW Tag+ neu betroffen Pers. 11'489
Nacht nicht mehr betroffen Pers. 17'848
betroffen Pers.
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers.
IGW Tag
nicht mehr betroffen Pers. 16'599
betroffen Pers. 30'078
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers. 12'873
IGW Nacht
- nicht mehr betroffen Pers. 3'367
(0]
g betroffen Pers. 3'496
£ am Arbeitsort
E Betroffene  neu betroffen Pers. 3'328
3 IGW Tag
E nicht mehr betroffen Pers.
D
Zurcher Fluglarm-Index (ZFl) Pers.
Ausstoss NOx im LTO t
Ausstoss CO, im LTO t
larmbeeintrachtigte BLN-Gebiete ha
beanspruchte Flache Flachmoor ha
Rodungsflachen ha
Grundwasserschutzzonen ha
Gewasserschutzbereiche ha
Oberflachengewasser m

I oute Werte (0-20% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)
eher gute Werte (20-40% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

mittlere Werte

eher schlechte Werte (20-40% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
I schiechte Werte (0-20% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammbléatter Betriebsvarianten

Variante J Kombi Nord/Ost

8. Dezember 2006
Seite 4



N
Variante K

Kombi Nord/Ost mit Starts Suid geradeaus, links und rechts S

1. Kurzbeschreibung

» Phasenweise wechselnde Nord- und Ostanflige

» Starts phasenweise nach Westen und Siiden bzw. Norden

* Lande- und Startwellen der Interkontinentalflige von bzw. nach Norden
» Starts nach Siiden geradeaus, links und rechts

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/- 15 Min.)

2 = T T 2
=2 £E2 52 6§ £ET u= =3 =9
c c o C Qo - O =
5s s os 2= 88 S8&E 5% Sm
Wettersituation n - °5 5 £ 5 Yoz Oz Dg
SN o & 5 ® So 2= 2w o 2% 2%
32 £E2 $EZ 28 £g2 BEFE= 5% 8%
s} E© £ 0 o= 3wn <
" (7] (2] (7] "(7)'
zeitlicher Anteil 45% 10% 10% 5% 5% 15% 5% 5%
6 bis 7 N1.13 N1143 N1.13 'N113 N113  N1.13 Ofla N213
7 bis 10 N1.13 N1148 N1.13 'N1138 N113  N1.13 Ofla N213
10 bis 14 O1.1a O1.1a N1.13 N113 N113  Of.da  Oftia N213
14 bis 21 N1.13 N1148 N1.13 'N1138 N113  N1.13 Ofla N213
21 bis 22 O1.1a O1.1a N1.13 N113 N113  Of.da  Oftia N213
22 bis 23 (23.30) O 1.0n O 1.0n N 3.2 N32 N32 01.0n 010n N33
Tag erste Nachtstunde
6 bis 22 Uhr 22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)
N2.13 Otta * N3.2 N3.3

< ¥ 68% ¥. T

N1.13 O1.0n

zeitlicher Anteil zeitlicher Anteil

Start

Landung e sehr kleine Menge

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006
Variante K Kombi Nord/Ost mit Starts Std geradeaus, links und rechts Seite 1



3. Kapazitaten und Komplexitat
Gesamtkapazitat

110
100 -
90 -
79
o+ — — -
70 -
60— — — — — —
50 -
40
30

Nachfrageprognose

total Flugbewegungen/h

ABEDGJIMLHFCKROSQNP

Flugbewegungen pro Jahr (2030)

450 -
Nachfrageprognose

400 - 385

3O+ B

s EEEEEEEEER

250 -

1'000 Flugbewegungen/Jahr

200
ADBEGJ I HMCFLKROQPSN

4, Infrastruktur und Perimeter

Piste 10-28, 3250m
Piste 14-32, 3700m
Piste 16-34, 3700m

Pistensystem

Flughafenflache (in ha): 967
Investitionskosten (ca. Mio. Fr.) 1405
Inbetriebnahme: frlhestens ca. 2021

wichtigste Erweiterungen allg. Infrastruktur
Vorfeldflache (in ha)
Terminal (Gates)
Frachtbauten (in ha)
weitere Bauten (in ha) 1
Retentionsfilterbecken (in ha)

Wo Wwwoo

Einbezug von bestehenden Flughafen-
anlagen in den Perimeter.

Spitzenkapazitaten

80 Nachfrageprognose

60 -
37

40 -

20

0
20/BACDGIHEFJ

Landungen/h

MLQRPOSN

40— LR D S0

60 - 48
80 - Nachfrageprognose

Starts/h

Betriebliche Komplexitat

tief
glnstig

Komplexitat

hoch
unguinstig

MLBEGIFJQAHDPSKRCNDO

2 - Infrastruktur und Perimeter
| /| variante K

‘| susgangszustana
[ Fugnarenpenmeter Ranmenkonzzssion
Bl Fugberiebshachen bestenend
Erwsitarungan

[ rotwenaige Erwelterungstiscnen

| B Erverenungen Psien uno Roiwege

S far sl 2 ),
e b B o rocibinsitin S hbsmisethal

PK50 ©2006 Swisstopo (DV012611.1)

SIL-Prozess Flughafen Zlrich, Stammblé&tter Betriebsvarianten
Variante K Kombi Nord/Ost mit Starts Stid geradeaus, links und rechts

8. Dezember 2006
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5. Larmauswirkungen

- & =

& N m )

& .~ Schaffhausen;
P\ 3 <

EMPAQ

b
{ ) Abteilung Akustik
N 2\ Bericht-Nr.: 438097 - 3
_ | Flughafen Ziirich
s . | slLTeilbericht 3:
/"/V‘i':'dﬁ*‘“';“/e"gw‘ Flugldrmberechnungen der

Varianten
Oktober 2006

.

Variante K

‘| Gebiete der ES Il iiber den
Belastungsgrenzwerten der LSV
(Stand 5. Oktober 2004)

Legende
Grenzwertkurven ES Il
(Umhiillende Tag und 1. Nachtstunde)

D PW (T: 57 dB; N1: 50 dB)

IGW (T: 60 dB; N1: 55 dB)

D AW (T: 65 dB; N1: 65 dB)

Fluglarmbelastung Tag (06 bis 22 Uhr)
Lit (57, 60 und 65 dB)

Siedlungsgebiet und Nutzungsplanung

Siedlungsgebiet - ESl

Massstab:
4000 0 4000 Meter

S e e—

Impressum

Hintergrundkarte:  Vector200 © swisstopo

Nutzungszonen: ~ ZH:ARV Kt. ZH, 31.12.2004
AG: Baudep. Kt AG, 18.4.2006
SH und TG: ARE, 2006

| Kantonsgrenzen:  GG25 @ swisstopo

Grenzwerte: LSV vom 15. Dezember 1986
/ (Stand 5. Oktober 2004)
Auftraggeber: Unique
Version / Datum / 1/2006-11-21/ar

Ersteller:

(62_ZRH_SIL05_VARK_GWK_ESII_V1breit md]

[S1L06_Vark_UH.shp] [SILOG_VarK_Line.shp]
[Bauz_SIL.shp]

) ‘)\\ " \ '\ R 5
N\ A » P
Q) rf"7<q o Wadensiiliv:

Betroffene Personen (Wohnbevdlkerung Uber dem Immissionsgrenzwert und ZFl)

Tag (06-22 Uhr) erste Nachtstunde (22-23 Uhr)

80 80
70 70
3 S
S 60 - S 60 1
= 50 = 50
2 2
o 40 o 40 |
? @
@ 30 A 3 30
= =
s 20— B R = R EEEEEEEEEBEEEEEEE
C C
SJEEreE s 'S R E E EEEEEEREREREL S/ EEEEEEEEEEESEEREREEEL
0 0
HAIBJEMLKGPDSQNCFOR ACSQHJLKPFEBGIMNORD
Total Betroffene (Tag und erste Nachstunde) Zurcher Fluglarm-Index (ZFI)
80 - 80 -
g 70 S 70
o o |
2 60 S 60 5
S 50 X 50
[« [0
@ 904+—— 5 04— - — — —— — —— — & — — — — -
o o
o 30 & 30
ey —_
8 201 S 20
< g
(s EEEEEEEEEEEEEEEEEEE ‘dS(EI EEEEEEEEEEEEREEREEEI
0 0
HAIMJQLPSBEKGCDNFOR AHI JBDLMEPGQNKCSFRO
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6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse (siehe Anhang E.15 Bewertung der Betriebsvarianten)

Indikator Wert Indikator Wert
Gefahrenpotenzial Punkte 2'889 Kapazitat Landespitzen Flugbew./h -
Landesverteidigung Punkte - Kapazitat Startspitzen Flugbew./h 48
Einschrankung Flugplatze Punkte -50 Spitzenkapazitat total Flugbew./h 79

c
Einschrankung Luftraumbenitzer Punkte -50 % Flugbewegungen / Jahr Anzahl 385'080
©
Landschaftsschutz ha 413.9 % Investitionskosten Mio. CHF  1'404.8
. . © . . .
{iberbaute  €ingeschrénkt ha 5 Schallschutz, Enteignung Mio. CHF ~ 2'080
z IGW = .
onen G neu eingeschrankt ha ® direkte Effekte (am Flughafen VZA 29'212
(OV-Takt =
(2] .
1/4-Std) wieder gewonnen ha 10.3 ‘;‘E indirekte Effekte (Zulieferer) VZA 9'202
. . induzierte Effekte « !
ugngbe eingeschrankt ha 131.4 (Einkommensverwendung) VZA 62'498
Uberbaute N
Zonen neu eingeschrankt ha passagierseitig katalytische Effekte VZA 51'664
IGW wieder gewonnen ha Attraktivitat Geschaftsreisende Punkte 60
undberbau-  gingeschrankt ha am Wohnort betroffen Pers. 40'402
te Zonen Betroffene
IGW/PW neu eingeschrankt ha neu betroffen Pers. 11'549
(OV-Takt IGW Tag+
§ 1/4-Std) wieder gewonnen ha Nacht nicht mehr betroffen Pers. 15'261
(o]

g Ubrige un-  eingeschrankt ha 210.6 betroffen Pers. 15'497

2 liberbaute am Wohnort

© z neu eingeschrankt ha 58.0 Betroffene  neu betroffen Pers.

< Zonen

S IGW/PW IGW Tag

% wieder gewonnen ha 59.0 nicht mehr betroffen Pers.

<

B Uberbaute  gingeschrankt ha 2.8 betroffen Pers. 300089

$ Zonen am Wohnort

& AW neu eingeschrénkt ha - Betroffene  neu betroffen Pers. 12'878
(OV-Takt IGW Nacht
1/4-Std) wieder gewonnen ha 4.9 c nicht mehr betroffen Pers. 3'360

(0]
eingeschrankt ha g betroffen Pers. 4'258
tbrige £ am Arbeitsort
Uberbaute  neu eingeschrankt ha 2 Betroffene  neu betroffen Pers. 3'328
Zonen AW T IGW Tag
wieder gewonnen ha 12.5 E nicht mehr betroffen Pers. 4'090
. )
untiberbau- - gingeschrankt ha Zurcher Fluglarm-Index (ZF1) Pers. 50'523
te Zonen
AW/PW neu eingeschrankt ha Ausstoss NOx im LTO t 1'861
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha Ausstoss CO, im LTO t 492'720
Ubrige eingeschréankt ha 116.1 larmbeeintrachtigte BLN-Gebiete ha -
unuber- . R s
baute Zonen M€Y eingeschrankt ha 28.1 beanspruchte Flache Flachmoor ha 2.0
AW/PW wieder gewonnen ha Rodungsflachen ha
Hoéheneinschréankungen ha Grundwasserschutzzonen ha
Fruchtfolgeflachen ha Gewasserschutzbereiche ha
neu versiegelte Flachen ha Oberflachengewasser m

I oute Werte (0-20% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

eher gute Werte (20-40% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

mittlere Werte

eher schlechte Werte (20-40% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
I schiechte Werte (0-20% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006
Variante K Kombi Nord/Ost mit Starts Siid geradeaus, links und rechts Seite 4



_ R\
Variante L \
<=

Koordinierte Landungen

1. Kurzbeschreibung

* Koordinierte Landungen von Siiden und Osten
« Starts hauptsachlich nach Norden (inkl. deutscher Luftraum), z.T. nach Westen

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/- 15 Min.)

2 = =2 2 © 2
= 2 == S 2 S5 =3 - 2 =9
c S o C o= @ P =
S 3 ns 0= 8% 68 57 b@m
Wettersituation 0 < v < 9s 22 52 Bz 0z Oy
L R 38 |89 2% L2ac O Ly 2=
2 S s: 3: 2§ :5 3F= 3% 3%
[} EC £ 0 c+= 0 [}
%] (] %] (%] *(7)'
zeitlicher Anteil 45% 10% 10% 5% 5% 15% 5% | 5%
6 bis 7 K1.1b K1.1b N1.11 'N1.11 N1.11 K1.1b Olla N211
7 bis 20 K1.1b K1.1b N1.11 'N1.11 N111 K1.1b Olla N211
20 bis 22 K 1.1b K1.1b N1.11 N1.11 N1.11 K1.1b Olla N211
22 bis 23 (23.30) O 1.0n O 1.0n N 3.2 N32 N32 0 1.0n 010n N33
Tag erste Nachtstunde
6 bis 22 Uhr 22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)
N 2.11 O1la - N3.2 N 3.3
5045% X X 5%
=N —R— —
N 1.11 K 1.1b \ oion
zeitlicher Anteil zeitlicher Anteil
Start Landung s S€hr kleine Menge
SIL-Prozess Flughafen Zurich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006

Variante L Koordinierte Landungen Seite 1



3. Kapazitaten und Komplexitat
Gesamtkapazitat

110 -
Nachfrageprognose

100 -
90 :
sfof
02 s SRR RERE
60+
50 |

total Flugbewegungen/h

40 -
30

ABEDGJIMLHFCKROSQNP

Flugbewegungen pro Jahr (2030)

450 ~

Nachfrageprognose

400 + 378

350 -

300 -

250 -

1'000 Flugbewegungen/Jahr

200

ADBEGJIHMCFLKROQPSN

4. Infrastruktur und Perimeter

Pistensystem Piste 10-28, 3250m
Piste 14-32, 3700m

Piste 16-34, 3700m

Flughafenflache (in ha): 967
Investitionskosten (ca. Mio. Fr.) 1423
Inbetriebnahme: frihestens ca. 2021

wichtigste Erweiterungen allg. Infrastruktur
Vorfeldflache (in ha) 10
Terminal (Gates)
Frachtbauten (in ha)
weitere Bauten (in ha)
Retentionsfilterbecken (in ha)

Wk oo

Einbezug von bestehenden Flughafen-
anlagen in den Perimeter.

Spitzenkapazitaten

80 -
Nachfrageprognose

60 - 24
o0+
wE S EEEEEEEE RN

0
0/BACDGIHEFJKM

Landungen/h

QRPOSN

40— 4§21 ig g oy

60 45
80 Nachfrageprognose

Starts/h

Betriebliche Komplexitéat

tief
glnstig

Komplexitat

hoch
ungunstig

MLBEGIFJQAHDPSKRCNDO

| Infrastruktur und Perimeter

A | Variante L

Ausgangszustand
[ Fugnarenpenmeter Ranmenkanzzssion
B Fugberizcshachen bessenend
Erwsitarungan

[ rotwenaige Enwelterungstiscnen
Bl Evelienungen Psten und Roiwege

PK50 ©2006 Swisstopo (DV012611.1)
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5. Larmauswirkungen

Betroffene Personen (Wohnbevélkerung Uber dem Immissionsgrenzwert)

Tag (06-22 Uhr)

Anzahl Personen x 1000

80

70 -
60 -

50
40

30 -

20
10 -
0,

HA I BJEMLKGPDSQNCFOR

Total Betroffene (Tag und erste Nachstunde)

Anzahl Personen x1000

80
70 -
60 -
50

HA I MJQLPSBEKGCDNFOR

erste Nachtstunde (22-23 Uhr)

Anzahl Personen x 1000

Anzahl Personen x 1'000

80

EMPA

o Abteilung Akustik

Bericht-Nr. 438097 - 3

SIL Teilbericht 3:
Flugkirmberechnungen der
Varianten

Oktober 2006

Belastungs
(Stand 5. Oktober 2004)

Legende
Grenzwertkurven ES ||
[Umhiande Tag und 1. Nachistunde)

D PV (T: 57 o N 50 o)

I (T: 60 d8: NI 55 ally

D AV (T 05 B N 65 oy

Fluglarmbelastung Tag (08 bis 22 Uhe)
LN (ST. B0 und B5 B}
Sledungsgebiet und Nutzungsplanung

5
2 | [ siesungigabint -BI

Massstab
4000 o 4000 Mstet

Impreysm
Hinteigrundiane:  Vecor200 ©

| g
i Mutzunguonen:  ZH ARV Ki ZH. 31,12 2004
3 AG: Baudep K1 AG. 18 4 2006

5H und TG: ARE, 2008

3| Hanlonsgenzen:  GGISO
M Grenzvmde: LSV vom 15. Dazember 1085
Ftand B Ckdobar

2004

Aulliaggeber. Unique
Vorsion / Datum | ¥/ 2006-81-21 {ar
Erstaor:

164_ZRH_SILOS_VARL_GWWK_ESH_V thiet mad]
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6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse (siehe Anhang E.15 Bewertung der Betriebsvarianten)

Indikator Wert Indikator Wert
Gefahrenpotenzial Punkte 3210 Kapazitat Landespitzen Flugbew./h 44
Landesverteidigung Punkte - Kapazitat Startspitzen Flugbew./h 45
Einschrénkung Flugplatze Punkte -50 Spitzenkapazitat total Flugbew./h 67

=
Einschrankung Luftraumbenutzer Punkte -50 % Flugbewegungen / Jahr Anzahl 378'439
IS
Landschaftsschutz ha 396.7 % Investitionskosten Mio. CHF  1'423.5
. . © . . ,
tberbaute  €ingeschrankt ha 6 Schallschutz, Enteighung Mio. CHF 2'096
Zonen IGW . =l N
. 4 © '
(OV-Takt neu eingeschrankt ha £ direkte Effekte (am Flughafen) VZA 28'724
(%] o
1/4-Std) wieder gewonnen ha 10.0 § indirekte Effekte (Zulieferer) VZA 9'048
. R induzierte Effekte N ,
tibrige eingeschréankt ha (Einkommensverwendung) VZA 61'430
Uberbaute . R . - ) X .
Zonen neu eingeschrankt ha passagierseitig katalytische Effekte VZA 51'021
IGW wieder gewonnen ha 41.3 Attraktivitat Geschéftsreisende Punkte 57
uniberbau-  gjngeschrankt ha am Wohnort betroffen Pers. 38'031
te Zonen Betroffene
IGW/PW neu eingeschrankt ha neu betroffen Pers. 12'111
(OV-Takt IGW Tag+
§ 1/4-Std) wieder gewonnen ha 8.4 Nacht nicht mehr betroffen Pers. 18194
o

g Ubrige un-  eingeschrankt ha 210.2 betroffen Pers. 15'129

2 Uiberbaute am Wohnort

© Zonen neu eingeschrankt ha 60.2 Betroffene  neu betroffen Pers. 4'796

S \cwrw IGW Tag

% wieder gewonnen ha 61.5 nicht mehr betroffen Pers. 16'490

=

é tberbaute  gjngeschrankt ha 2.1 betroffen Pers. 30'089

$ Zonen am Wohnort

& AW neu eingeschréankt ha - Betroffene  neu betroffen Pers. 12'878
(OV-Takt IGW Nacht
1/4-Std) wieder gewonnen ha 5.7 - nicht mehr betroffen Pers. 3'360

()
eingeschrankt ha 2 betroffen Pers.
tibrige £ am Arbeitsort
Uberbaute  neu eingeschrankt ha _'g Betroffene  neu betroffen Pers.
Zonen AW 3 IGW Tag
wieder gewonnen ha 12.0 E nicht mehr betroffen Pers. 3'964
= )
untiberbau- - gingeschrankt ha Zircher Fluglarm-Index (ZFI) Pers. 44'153
te Zonen
AW/PW neu eingeschrankt ha Ausstoss NOx im LTO t 1'828
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha Ausstoss CO, im LTO t 482'343
Ubrige eingeschrankt ha 119.4 larmbeeintrachtigte BLN-Gebiete ha -
nuber-
und neu eingeschrankt ha 314 beanspruchte Flache Flachmoor ha 2.0
baute Zonen
AWIPW wieder gewonnen ha Rodungsflachen ha
Hoheneinschrankungen ha Grundwasserschutzzonen ha
Fruchtfolgeflachen ha Gewasserschutzbereiche ha
neu versiegelte Flachen ha Oberflachengewasser m

I oute Werte (0-20% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

eher gute Werte (20-40% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

mittlere Werte

eher schlechte Werte (20-40% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
I schiechte Werte (0-20% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)

SIL-Prozess Flughafen Zurich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006
Variante L Koordinierte Landungen Seite 4



Variante M \
Koordinierte Landungen DVO ——

1. Kurzbeschreibung

* Koordinierte Landungen von Siden und Osten
« Starts hauptséachlich nach Norden (nur Schweizer Luftraum), z.T. nach Westen
» DVO-kompatibel

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/- 15 Min.)

2 =y =2 = © =
-2 ET 52 6S =3 o5 S S
c c o c =20 = T =
S 3 s ©Z 88 G8E T G
Wettersituation 0 < v 5 ve 23 52 079 é nz B g
2g 33 G 8 So 2=z 2w O ey &=
&2 E2 Q2 =8 £2 BEZ 3% 53
[} EC €0 c+= 30 I
%] 0 (%] (%] *(7"
zeitlicher Anteil 45% 10% 10% 5% 5% 15% 5% 5%
6 bis 7/9 K 1.0b K 1.0b S6.0 S6.0 N111 K 1.0b 01l0a S70
7/9 bis 20 /21 K 1.0b K 1.0b N1.11 [N111 N111 K 1.0b 01l0a N211
20/21 bis 22 K 1.0b K 1.0b S6.0 S6.0 N111 K 1.0b 01l0a S70
22 bis 23 (23.30) 0 1.0n O 1.0n S 18 S18 N32 O 1.0n O01l0n S18
Tag erste Nachtstunde
6 bis 22 Uhr 22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)
N | | | & N
N 2.11 O 1.0a - S6.0 S18 N 3.2
\ X 20%
A< ¥ S 75%
N 1.11 0 1.0n
zeitlicher Anteil < 1% S7.0 zeitlicher Anteil
Start ——— Landung «emnns S€HI kleine Menge
SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammbléatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006
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3. Kapazitaten und Komplexitat

Gesamtkapazitat

110

Nachfrageprognose
100 4

90 |

80 -
70 64

60 -
50 1

total Flugbewegungen/h

40 +
30

ABEDGJIMLHFCKROSQNP

Flugbewegungen pro Jahr (2030)

450 +
Nachfrageprognose

400 +
363

350 4

300 o

250

1'000 Flughewegungen/Jahr

200
ADBEGJIHMCFLKROQPSN

4. Infrastruktur und Perimeter
Pistensystem Piste 10-28, 3250m
Piste 14-32, 3700m
Piste 16-34, 3700m

Flughafenflache (in ha): 967
Investitionskosten (ca. Mio. Fr.) 1099
Inbetriebnahme: frihestens ca. 2021

wichtigste Erweiterungen allg. Infrastruktur
Vorfeldflache (in ha)
Terminal (Gates)
Frachtbauten (in ha)
weitere Bauten (in ha)
Retentionsfilterbecken (in ha)

N O OO O

Einbezug von bestehenden Flughafen-
anlagen in den Perimeter.

Spitzenkapazitaten

80 +
Nachfrageprognose

60 -
43

40 +
20 -

Landungen/h

0
0 |/BACDGIHEFIJK

40— S EJ 808

42

Starts/h

60

80 Nachfrageprognose

Betriebliche Komplexitét

tief

glinstig

Komplexitat

hoch
unglnstig

MLBEGIFJQAHDPSKRCNDO

# - Infrastruktur und Perimeter

Variante M

susgangsaustand
[ Fugnarenpenmeter Ranmenkanzession
[ Frugoemersnacnen bestznena
Erwaitarungen

[ rotwenaige Ewaltenungsriacnen
| B enwererungen Pisien und Rowege

Meter

PK50 ©2006 Swisstopo (DV012611.1)

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammblétter Betriebsvarianten

Variante M Koordinierte Landungen DVO
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5. Larmauswirkungen

-EMPAQ

Abtailung Akusti
Baricht-Nr: 4386097 -3

Flughafen Ziirich

SIL Teilbericht 3:
Flugkirmberechnungen der
Varianten

Oktober 2006

Variante M
Gebiete der ES Il Uber den

Belastungsgrenzwerten der LSV
(Stand 5. Oktober 2004)

Granzwersarven E5 1l
(Umhilende Tag und 1. Nachtstunde)
[ mesemne

IGW (T 608 N1 55 dB)

= [ wesewess
Flughirmbelastung Tag (06 bis 22 Unr)
L LA GST. 0 und 65 o)
Siedhungsgebiet und Mutzungsplanung
l Sardungsgabe - E5N
Masatab

w0 o 4000 bheter
S g —

Vectordd0 © wwissiopa
Metzungszosen:  ZH: ARV KL ZH. 31 12 2004
#65: Bandep. X1 A5, 18 4 3000
4 uned TG: ARE, 2008
|| Kantomgrenzen: G025 © missiops
— L5V vom 18, Dazamber 1596
(Ftand §. hiober 2004)

gt Unigust
Vession | Dutem | 1/ 2008-10.21 {1
Erstefon:

180_ZFY_SILOB_VHFM_GWK_ESI_ tnet ]
(5108 _Viehd_LLshpd {3100 Vel Line shp]
]

Betroffene Personen (Wohnbevdlkerung Giber dem Immissionsgrenzwert und ZFI)

Tag (06-22 Uhr) erste Nachtstunde (22-23 Uhr)
80 - 80 -
70 70 1
8 8
S 60 A S 60 4
— —
= 50 c
(] [}
S 40 5
) o
$ 30 &
= 15 =
g 20 [
c =
< 10 <
0 il
HAIBJEMLKGPDSQNCFOR ACSQHJLKPFEBGIMNORD
Total Betroffene (Tag und erste Nachstunde) Zircher Fluglarm-Index (ZFI)
80 80
o 70 o, 70
o o
S 60 E 60
5 50 = 50 44
2 40 o S 40
5] @
o 30 & 30
S =
8 20 S 20
g g
10 < 101
0- 0 -
HAIMJQLPSBEKGCDNFOR AHI JBDLMEPGQNKCSFRO
SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006
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6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse (siehe Anhang E.15 Bewertung der Betriebsvarianten)

Indikator Wert Indikator Wert
Gefahrenpotenzial Punkte 3'106 Kapazitat Landespitzen Flugbew./h 43
Landesverteidigung Punkte - Kapazitat Startspitzen Flugbew./h 42
Einschrénkung Flugplatze Punkte -50 Spitzenkapazitat total Flugbew./h 64

=
Einschrankung Luftraumbenutzer Punkte -50 % Flugbewegungen / Jahr Anzahl 363294
IS
Landschaftsschutz ha 372.6 % Investitionskosten Mio. CHF  1'099.5
. . © . . ,
tiberbaute  €ingeschrankt ha 6 Schallschutz, Enteighung Mio. CHF 2'037
Zonen IGW . =l N
. 4 © '
(OV-Takt neu eingeschrankt ha £ direkte Effekte (am Flughafen) VZA 27'536
(%] o
1/4-Std) wieder gewonnen ha 12.2 § indirekte Effekte (Zulieferer) VZA 8'679
. R induzierte Effekte N ,
tibrige eingeschréankt ha (Einkommensverwendung) VZA 58'856
Uberbaute . R . - ) X .
Zonen neu eingeschrankt ha passagierseitig katalytische Effekte VZA 49'708
IGW wieder gewonnen ha 39.8 Attraktivitat Geschéftsreisende Punkte 49
untiberbau- - gingeschrankt ha am Wohnort betroffen Pers. -
te Zonen
. N Betroffene
IGW/PW neu eingeschrankt ha neu betroffen Pers. 11'273
(OV-Takt IGW Tag+
§ 1/4-Std) wieder gewonnen ha 7.9 Nacht nicht mehr betroffen Pers. 18'449
o

g Ubrige un-  eingeschrankt ha 200.1 betroffen Pers. -

2 Uiberbaute am Wohnort

© Zonen neu eingeschrankt ha 55.5 Betroffene  neu betroffen Pers. 4'796

S \cwrw IGW Tag

% wieder gewonnen ha 67.0 nicht mehr betroffen Pers. 16'921

=

é tberbaute  gjngeschrankt ha 1.9 betroffen Pers. 32'408

$ Zonen am Wohnort

& AW neu eingeschréankt ha - Betroffene  neu betroffen Pers. 14'901
(OV-Takt IGW Nacht
1/4-Std) wieder gewonnen ha 5.8 - nicht mehr betroffen Pers. 3'066

()
eingeschrankt ha . 2 betroffen Pers.
tibrige £ am Arbeitsort
Uberbaute  neu eingeschrankt ha - 'g Betroffene  neu betroffen Pers.
Zonen AW 3 IGW Tag
wieder gewonnen ha . E nicht mehr betroffen Pers. 3'964
= )
untiberbau- - gingeschrankt ha Zircher Fluglarm-Index (ZFI) Pers. 44'199
te Zonen
AW/PW neu eingeschrankt ha Ausstoss NOx im LTO t 1747
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha Ausstoss CO, im LTO t 464'309
Ubrige eingeschrankt ha 113.2 larmbeeintrachtigte BLN-Gebiete ha 3'172.3
nuber-
und neu eingeschrankt ha 27.3 beanspruchte Flache Flachmoor ha 2.0
baute Zonen
AWIPW wieder gewonnen ha 335 Rodungsflachen ha
Hoheneinschrankungen ha Grundwasserschutzzonen ha
Fruchtfolgeflachen ha Gewasserschutzbereiche ha
neu versiegelte Flachen ha Oberflachengewasser m

I oute Werte (0-20% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

eher gute Werte (20-40% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

mittlere Werte

eher schlechte Werte (20-40% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
I schiechte Werte (0-20% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)

SIL-Prozess Flughafen Zurich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006
Variante M Koordinierte Landungen DVO Seite 4



Variante N \\%\

Nord mit Weststarts auf Parallelpistensystem

e, C—

NE

1. Kurzbeschreibung

 Landungen von Norden, Starts nach Westen und Stidosten

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/- 15 Min.)

2 = =2 2 © 2
= 2 == S 2 S5 =3 - 2 =9
c S o C o= @ P =
S 3 ns 0= 8% 68 57 b@m
Wettersituation » & 05 9s 22 52 Bz 0z Oy
2 o3 B8 ©g 9= L2ac O Ly 2=
32 EZ 92 z£8 £2 B3E= 3% BF
[} EC £ 0 c+= 0 [}
%] (] %] (%] *(7)'
zeitlicher Anteil 45% 10% 10% 50 5% 15% 5% | 5%
6 bis 7 N 27b N 27b N27b ' N27b N27b N 27b 041b N32
7 bis 20 N 27b N 27b N27b ' N27b N27b N 27b 04.1b N32
20 bis 22 N 27b N 27b N27b ' N27b N27b N 27b 041b N32
22 bis 23 (23.30) N 30.2 N30.2 N30.2 N302 N30.2 N 30.2 04.0n N30.3
Tag erste Nachtstunde
6 bis 22 Uhr 22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)
N 32 041 N 30.3 o40n
r\-\( o0% 4 \_
N 27b N 30.2
zeitlicher Anteil zeitlicher Anteil
Start Landung s S€hr kleine Menge
SIL-Prozess Flughafen Zurich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006

Variante N Nord mit Weststarts auf Parallelpistensystem Seite 1



3. Kapazitaten und Komplexitat

Gesamtkapazitat

110
100 -
90 -
80 BB -
70
R el @ N BB B EBEEEEER -
50

Nachfrageprognose

total Flugbewegungen/h

40 -
30

ABEDGJIMLHFCKROSQNP

Flugbewegungen pro Jahr (2030)

450
450

Nachfrageprognose

400 +

30— R R R R

<o EEEEEEEEEREEEEE R

250 -

1'000 Flugbewegungen/Jahr

200
ADBEGJIHMCFLKROQPSN

4. Infrastruktur und Perimeter
Pistensystem Piste 10-28, 3250m
Piste 16-34, 3700m N
Piste 16L-34R, 3700m

Flughafenflache (in ha):
Investitionskosten (ca. Mio. Fr.)
Inbetriebnahme:

1282
3832
frihestens ca. 2030

wichtigste Erweiterungen allg. Infrastruktur

Vorfeldflache (in ha) 36
Terminal (Gates) 29
Frachtbauten (in ha) 5
weitere Bauten (in ha) 29
Retentionsfilterbecken (in ha) 11

Einbezug von bestehenden Flughafen-
anlagen in den Perimeter.

Spitzenkapazitaten
80
60
40 |

Nachfrageprognose 61

20 +

0
200/BACDGIHEFJKMLQRPOS

Landungen/h

40 —§ 11y~ Rigipgynl

60 -
go J Nachfrageprognose 59

Starts/h

Betriebliche Komplexitéat

tief

glnstig

Komplexitat

ungunstig

hoch

MLBEGIFJQAHDPSKRCNDO

| Infrastruktur und Perimeter

Variante N

Ausgangezuetand

[ Fugnarenpenmeter Ranmenkanzzssion

B Fugberizcshachen bessenend

Erwsitarungan

[ rotwenaige Enwelterungstiscnen

Bl Evelienungen Psten und Roiwege
AUBE2MbStTEDNANME Piste 16-34
Rockbau Piste 14-32

Meter

v000

PK50 ©2006 Swisstopo (DV012611.1)
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5. Larmauswirkungen

Hnrg? -

.r‘—“'":““ﬂ\ : W‘ET}\

F

EMPAQ

o Abteilung Akustik
Bericht-Nr.; 4387097 - 3

Flughafen Ziirich
SIL Teilbericht 3:
Flugkirmberechnungen der

Varianten
Oktober 2006

{ et

Variante N

‘| Gebiete der ES Il (iber den

Belastungsgrenzwerten der LSV
(Stand 5. Oktober 2004)

Grenzwertkurven E5 I
(Umhifande Tag und 1. Nachtstunde)

D PAY (T: 57 dB: N1: 50 dB)

IGW (T 60 B: N1 55 a8ty

D AV (T 05 B N 65 oy

Fluglarmbelastung Tag (08 bis 22 Uhr)
T LitgST. B0 und 85 aB}

Slediungagebiet und Hutzungsplanung

Siedungsgabiet - Esn

Massstatc
4000 o 000 Mot

S e —

Hintoigrundbarte
Huzunguonan.

Veclor200 © swisstops
ZH: ARV KL ZH. 31.12 2004
AG: Baudep, 1 A5, 1842009

5H und TO: ARE, 2008
Kanlonsgienzen:  GGIS © swaslopo
A Grenzwede: LSV vom 15. Dazember 1085
(tand B, Chdcber 2004)
Aufiraggeber Unique
Version | Datum | 1/ 20061121 [ ar
Erstator

168_TRH_SILOA_VARN_GWK_ESI_Y Thieit smed]
[SILOB_Vart_UM shp] [S5L06_Varh_Line. shp)

Betroffene Personen (Wohnbevélkerung tber dem Immissionsgrenzwert und ZFI)

Tag (06-22 Uhr) erste Nachtstunde (22-23 Uhr)

80 - 80 -
70 70
8 8
g 60 g 60
>c<50* >c<50’
2 2
o 40 S 40 |
1 1
& 30 S 301
= =
S 20 S 20
c c
< o+vv-++H-HHHHHHHHHHE AHHHE < o+HHHHHHHHHHHHHHHE AHHE
0 0
HA I BJEMLKGPDSQNCFOR ACSQHJLKPFEBGI MNORD

Total Betroffene (Tag und erste Nachstunde) Zurcher Fluglarm-Index (ZFl)

80 80
o 704 o 70
o
S 60 S 60 -
X : 50
S 50 EER: 80— ——wwu
c ]
g 404+ e s 2 —e 2 HH TR R R R
[5) =
& 30 & 30
< —
‘s S EEEEEEEEEEEEEEREERI R EEEEEEEEEEEEEEEEEEE
g g
oSS EEEEEEEEEEEREEEEEEI Sl EEEEEEEREEREEEEEREE R L
0 0

HA I MJQLPSBEKGCDNFOR AH I

JBDLMEPGQNKCSFRDO

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammbléatter Betriebsvarianten
Variante N Nord mit Weststarts auf Parallelpistensystem
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6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse

(siehe Anhang E.15 Bewertung der Betriebsvarianten)

Indikator Wert Indikator Wert
Gefahrenpotenzial Punkte 3282 Kapazitat Landespitzen Flugbew./h
Landesverteidigung Punkte Kapazitat Startspitzen Flugbew./h
Einschrénkung Flugplatze Punkte -50 Spitzenkapazitat total Flugbew./h

=
Einschrankung Luftraumbenutzer Punkte -50 % Flugbewegungen / Jahr Anzahl
IS
Landschaftsschutz ha % Investitionskosten Mio. CHF
. . © . . }
tiberbaute  €ingeschrankt ha 6 Schallschutz, Enteighung Mio. CHF 2'735
Zonen IGW . =l N
.. 4 15
(OV-Takt neu eingeschrankt ha £ direkte Effekte (am Flughafen) VZA
(%] o
1/4-Std) wieder gewonnen ha § indirekte Effekte (Zulieferer) VZA
. R induzierte Effekte N
tbrige eingeschrankt ha (Einkommensverwendung) VZA
Uberbaute . R . - ) X
Zonen neu eingeschrankt ha passagierseitig katalytische Effekte VZA
IGW wieder gewonnen ha 46.4 Attraktivitat Geschéftsreisende Punkte
untiberbau- - gingeschrankt ha am Wohnort betroffen Pers. 52'941
te Zonen Betroffene
IGW/PW neu eingeschrankt ha neu betroffen Pers.
(OV-Takt IGW Tag+
§ 1/4-Std) wieder gewonnen ha Nacht nicht mehr betroffen Pers. 18'747
o

g Ubrige un-  eingeschrankt ha betroffen Pers. 24'452

=N - am Wohnort

£ Uberbaute . R

) neu eingeschrankt ha Betroffene  neu betroffen Pers.

< Zonen

S IGWIPW IGW Tag

% wieder gewonnen ha 56.9 nicht mehr betroffen Pers.

=

é tberbaute  gjngeschrankt ha betroffen Pers. 38'031

$ Zonen am Wohnort

& AW neu eingeschréankt ha Betroffene  neu betroffen Pers. 22'030
(OV-Takt IGW Nacht
1/4-Std) wieder gewonnen ha - nicht mehr betroffen Pers. 4'571

()
eingeschrankt ha 2 betroffen Pers.
tibrige £ am Arbeitsort
Uberbaute  neu eingeschrankt ha _'g Betroffene  neu betroffen Pers.
Zonen AW 3 IGW Tag
wieder gewonnen ha 12.8 E nicht mehr betroffen Pers. 3'880
= )
untiberbau- - gingeschrankt ha Zircher Fluglarm-Index (ZFI) Pers. 49'845
te Zonen
AW/PW neu eingeschrankt ha Ausstoss NOx im LTO t
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha Ausstoss CO, im LTO t
Ubrige eingeschrankt ha larmbeeintrachtigte BLN-Gebiete ha 3'311.3
uniiber- . i N
neu eingeschrankt ha beanspruchte Flache Flachmoor ha
baute Zonen
AWIPW wieder gewonnen ha 334 Rodungsflachen ha
Hoheneinschrankungen ha Grundwasserschutzzonen ha
Fruchtfolgeflachen ha Gewasserschutzbereiche ha
neu versiegelte Flachen ha Oberflachengewasser m
I oute Werte (0-20% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)
eher gute Werte (20-40% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)
mittlere Werte
eher schlechte Werte (20-40% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
I schiechte Werte (0-20% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
SIL-Prozess Flughafen Zurich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006

Variante N
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Variante O \\

Nord auf Parallelpistensystem

1. Kurzbeschreibung

 Durchgangsbetrieb: Landungen von Norden, Starts nach Suden

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/- 15 Min.)

2 = =2 2 © 2
-2 2 S e 65 £3 o =3 S0
c c o C L o O =
5 s s s 0= 8§ 68E % 6a
Wettersituation » & 05 9s 22 52 Bz 0z Oy
L o3 B8 ©g 9= L2ac O Ly 2=
32 EZ 92 z£8 £2 B3E= 3% BF
[} EC £ 0 c+= 0 [}
(%] (7] (%] () "(7)'
zeitlicher Anteil 45% 10% 10% 5% 5% 15% 5% 5%
6 bis 7 N 26.11b N 26.11b N 26.11b N26.11b N26.11b. N 26.11b 04.1b IN26.11b
7 bis 20 N 26.11b N 26.11b N 26.11b N26.11b N26.11b N 26.11b O 4.1b N26.11b
20 bis 22 N 26.11b N 26.11b N 26.11b N26.11b N26.11b. N 26.11b 04.1b IN26.11b
22 bis 23 (23.30) N 30.2 N 30.2 N 30.2 | N30.2 N30.2 N 30.2 04.1b N303
Tag erste Nachtstunde
6 bis 22 Uhr 22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)
04.1b N 30.3
N 26.11b 3 N 30.2
zeitlicher Anteil zeitlicher Anteil
Start Landung sehr kleine Menge

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammbléatter Betriebsvarianten
Variante O Nord auf Parallelpistensystem

8. Dezember 2006
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3. Kapazitaten und Komplexitat

Gesamtkapazitat

110
100 -

90 o :
80 REEl
70 |
o0o+—as 11888 BN
50 |
40 |
30

Nachfrageprognose

total Flugbewegungen/h

ABEDGJIMLHFCKROSQNP

Flugbewegungen pro Jahr (2030)

450 440 -

Nachfrageprognose

400

WO+

i EEEEEEEREEEER

250 +

1'000 Flugbewegungen/Jahr

200

ADBEGJIHMCFLKROQPSN

4. Infrastruktur und Perimeter

Piste 10-28, 2500m
Piste 16-34, 3700m N
Piste 16L-34R, 3700m

Pistensystem

Flughafenflache (in ha): 1282
Investitionskosten (ca. Mio. Fr.) 3406
Inbetriebnahme: frihestens ca. 2023

wichtigste Erweiterungen allg. Infrastruktur

Vorfeldflache (in ha) 22
Terminal (Gates) 19
Frachtbauten (in ha) 4
weitere Bauten (in ha) 19
Retentionsfilterbecken (in ha) 7

Einbezug von bestehenden Flughafen-
anlagen in den Perimeter.

Spitzenkapazitaten

80 Nachfrageprognose 56

60 -
40 |
20 4

0
200/BACDGIHEFJKMLQRPOSN

Landungen/h

i RN SR RS R EEEERE ¥

60 -
80 Nachfrageprognose 53

Starts/h

Betriebliche Komplexitéat

tief

glnstig

Komplexitat

hoch
ungunstig

MLBEGI FJQAHDPSKRCNDO

Infrastruktur und Perimeter

| variante ©

susgangszustana

[ rFughaenpermeter Rahmenkonzession

~| [ Fugberecstacnen sestnena

Erwsitarungen

[ ratwendige Envelterungsizenen

Il Erweterungen Prsten uno Romwege
Aussarbetnebnahme Plste 16-34
ROGKDau Piste 1432

Meter

PK50 ©2006 Swisstopo (DV012611.1)
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5. Larmauswirkungen

aduiy

EMPA

Abtellung Akustik
Bericht-Nr.: 4387097 -3

Flughafen Ziirich

SIL Teilbericht 3:
Fluglirmberechnungen der
Varianten

Oktober 2006

© | Variante O

‘| Gebiete der ES Il iber den
Belastungsgrenzwerten der LSV
(Stand 5. Oktober 2004)

Grenzwertkurven E5 I
(Umhifande Tag und 1. Nachtstunde)

D PAY (T: 57 dB: N1: 50 dB)

IGW (T 60 B: N1 55 a8ty

D AV (T 05 B N 65 oy

Fluglarmbelastung Tag (08 bis 22 Uhr)
T LitgST. B0 und 85 aB}

Sledungsgebiet und Nutzungsplanung

Siedungugatest - Esn

Massstatc
4000 o 000 Mot

S e —

Vodor200 © swisstops

IH: ARV KiL ZH, 31,12 2004
6 Baudep. K1 AG. 1843000
EH und TG: ARE, 2008

Hintoigrundbarte
Huzunguonan.

Kanlonsgienzen:  GGIS © swaslopo
A Grenzwede: LSV vom 15. Dazember 1085
(tand B, Chdcber 2004)
Aulliageber Unique
Version | Datum | 1/ 20061121 [ ar
Erstator

[T0_ZRH_SILOG_VARC_GWK_ESH_V1best mad]
[SILDS_Vary_LH shp] [SILOS_VarD_Line.shp]

Betroffene Personen (Wohnbevélkerung tber dem Immissionsgrenzwert und ZFI)

Tag (06-22 Uhr)

80

70
60 -

50

40

20

30

Anzahl Personen x 1000

0

e s S EEEEEEEEEEEET

HA I BJEMLKGPDSQNCFOR

Total Betroffene (Tag und erste Nachstunde)

80

70
60 -
50

40

30
20 -
10 -

Anzahl Personen x1000

0

HA I MJQLPSBEKGCDNFOR

erste Nachtstunde (22-23 Uhr)

Anzahl Personen x 1000

80

70 A
60 -

50
40

30

e s EEEEEEEEEEEEEEEEI
oSS EEEEEEEEEEEEEEEEE I

0

ACSQHIJLKPFEBGIMNORD

Zurcher Fluglarm-Index (ZFl)

Anzahl Personen x 1'000

80

70 A 64

60 -

50

40 4
30

N S EEEEEEEEEEEEEEER
ZCE S EEEEEEEEEEEEEEERE

0

AHI JBDLMEPGQNKCSFRO

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammbléatter Betriebsvarianten

Variante O Nord auf Parallelpistensystem

8. Dezember 2006
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6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse

Indikator

Wert

Gefahrenpotenzial Punkte

3'504

Landesverteidigung Punkte
Einschrénkung Flugplatze Punkte -50
Einschréankung Luftraumbenitzer Punkte -50

12.8

13.4

33.7

Landschaftsschutz ha
tberbaute  €ingeschrankt ha
Zonen IGW . u
(OV-Takt M€Y eingeschrankt ha
1/4-Std) wieder gewonnen ha
tibrige eingeschréankt ha
Uberbaute . R
Zonen neu eingeschrankt ha
IGW wieder gewonnen ha
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
IGW/PW neu eingeschrankt ha
c (OV-Takt
D 1/4-Std) wieder gewonnen ha
o
g Ubrige un-  eingeschrankt ha
e
£ Uberbaute . hrénkt h
% Zonen neu eingeschran a
£ IGWIPW  \jieder gewonnen ha
=
& Uberbaute eingeschrankt ha
$ Zonen
& AW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
eingeschrankt ha
Ubrige
liberbaute  neu eingeschrankt ha
Zonen AW
wieder gewonnen ha
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
AW/PW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
Ubrige eingeschrankt ha
nuber-
Eaﬂte Zonen €Y eingeschrankt ha
AWIPW wieder gewonnen ha
Hoheneinschrankungen ha
Fruchtfolgeflachen ha
neu versiegelte Flachen ha

131.2

(siehe Anhang E.15 Bewertung der Betriebsvarianten)

Indikator

Wirtschaftliche Indikatoren

Umweltindikatoren

Wert

Kapazitat Landespitzen Flugbew./h

Kapazitat Startspitzen Flugbew./h 53

Spitzenkapazitat total Flugbew./h 82

Flugbewegungen / Jahr Anzahl
Investitionskosten Mio. CHF
Schallschutz, Enteighung Mio. CHF 3114
direkte Effekte (am Flughafen) VZA
indirekte Effekte (Zulieferer) VZA
induzierte Effekte B
(Einkommensverwendung) VZA
passagierseitig katalytische Effekte VZA
Attraktivitat Geschaftsreisende Punkte
am Wohnort betroffen Pers.
Betroffene
IGW Tag+ neu betroffen Pers.
Nacht nicht mehr betroffen Pers.
betroffen Pers.
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers.
IGW Tag
nicht mehr betroffen Pers.
betroffen Pers. 38'433
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers. 22'731
IGW Nacht
nicht mehr betroffen Pers. 4'870
betroffen Pers.
am Arbeitsort
Betroffene  neu betroffen Pers.
IGW Tag
nicht mehr betroffen Pers.
Zurcher Fluglarm-Index (ZFl) Pers.
Ausstoss NOx im LTO t
Ausstoss CO, im LTO t
larmbeeintrachtigte BLN-Gebiete ha 3'272.6
beanspruchte Flache Flachmoor ha
Rodungsflachen ha
Grundwasserschutzzonen ha
Gewasserschutzbereiche ha
Oberflachengewasser m

I oute Werte (0-20% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)
eher gute Werte (20-40% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

mittlere Werte

eher schlechte Werte (20-40% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
I schiechte Werte (0-20% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammbléatter Betriebsvarianten

Variante O

Nord auf Parallelpistensystem

8. Dezember 2006
Seite 4



Variante P
<\

Kombi Nord/Ost Parallelpistensystem

1. Kurzbeschreibung

» Phasenweise wechselnde Nord- und Ostanfliige
« Starts nach Westen und Sidosten bzw. Norden
* Lande- und Startwellen der Interkontinentalfliige von bzw. nach Norden

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/- 15 Min.)

2 = =2 2 © 2
= 2 == 52 ©§ £%9 - 2 =9
c S o C o= @ P =
5 s s s 0= 8§ 68E % 6a
Wettersituation » & 05 9s 22 52 Bz 0z Oy
2 o3 B8 ©g 9= L2ac O Ly 2=
52 =2 4 28 5 3E= 3% &%
[} EC £ 0 c+= 0 [}
%] (2] %] (%] *(7)'
zeitlicher Anteil 45% 10% 10% 5% 5% 15% 5% | 5%
6 bis 7 N 27b N 27b N27b ' N27b N27b N 27b 041b N32
7 bis 10 N 27b N 27b N27b ' N27b N27b N 27b 04.1b N32
10 bis 14 0 4.1b 0 4.1b N27b ' N27b N27b 04.1b 041b N32
14 bis 21 N 27b N 27b N27b [ N27b N27b N 27b 04.1b N32
21 bis 22 04.1b 04.1b N27b ' N27b N27b 04.1b 041b N32
22 bis 23 (23.30) 04.0n 04.0n N30.2 N302 N302 0 4.0n 04.0n N30.3
Tag erste Nachtstunde
6 bis 22 Uhr 22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)
N 32 N 30.2 N 30.3
F_\-\< .
N 27b 0 4.0n
zeitlicher Anteil zeitlicher Anteil
Start Landung s S€hr kleine Menge
SIL-Prozess Flughafen Zurich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006

Variante P Kombi Nord/Ost Parallelpistensystem Seite 1



3. Kapazitaten und Komplexitat
Gesamtkapazitat

110 -
Nachfrageprognose 93
100 -
90
80 BB B
"1 - -
R & B B B BB EEBEEEBEREB

50 +

total Flugbewegungen/h

40 -
30

ABEDGJIMLHFCKROSQNP

Flugbewegungen pro Jahr (2030)

449
450 ~

Nachfrageprognose

400 +

350 -

300 -

250 -

1'000 Flugbewegungen/Jahr

200
ADBEGJIHMCFLKROQPSN

4. Infrastruktur und Perimeter
Pistensystem Piste 10-28, 3250m
Piste 16-34, 3700m N
Piste 16L-34R, 3700m

1282
3832
frihestens ca. 2030

Flughafenflache (in ha):
Investitionskosten (ca. Mio. Fr.)
Inbetriebnahme:

wichtigste Erweiterungen allg. Infrastruktur

Vorfeldflache (in ha) 36
Terminal (Gates) 29
Frachtbauten (in ha) 6
weitere Bauten (in ha) 33
Retentionsfilterbecken (in ha) 11

Einbezug von bestehenden Flughafen-
anlagen in den Perimeter.

Spitzenkapazitaten

80 +
60 -
40

Nachfrageprognose

56

20 +
0

Landungen/h

20 ~

Starts/h

60

40+

OSSN

80 -

Nachfrageprognose

Betriebliche Komplexitéat

62

tief
glnstig

Komplexitat

hoch
ungunstig

MLBEG.I

FIQAHDPSKRCNDO

| Infrastruktur und Perimeter

Variante P

Ausgangezuetand

[ Fugnarenpenmeter Ranmenkanzzssion

B Fugberizcshachen bessenend

Erwsitarungan

[ rotwenaige Enwelterungstiscnen

Bl Evelienungen Psten und Roiwege
AUBE2MbStTEDNANME Piste 16-34
Rockbau Piste 14-32

Meter

v000

PK50 ©2006 Swisstopo (DV012611.1)

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammblatter Betriebsvarianten

Variante P Kombi Nord/Ost Parallelpistensystem

8. Dezember 2006
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5. Larmauswirkungen

EMPA

Abtellung Akustik
Bericht-Nr.: 4387097 -3

Flughafen Ziirich

SIL Teilbericht 3:
Fluglirmberechnungen der
Varianten

Oktober 2006

“=-1 Variante P

‘| Gebiete der ES Il iber den
Belastungsgrenzwerten der LSV
(Stand 5. Oktober 2004)

Grenzwertkurven E5 I
(Umhifande Tag und 1. Nachtstunde)

D PAY (T: 57 dB: N1: 50 dB)

IGW (T 60 B: N1 55 a8ty

D AV (T 05 B N 65 oy

Fluglarmbelastung Tag (08 bis 22 Uhr)
T LitgST. B0 und 85 aB}

Sledungsgebiet und Nutzungsplanung

Siedungugatest - Esn

Massstats
4000 (] 4000 Metes
e —

Hintoigrundbarte
Huzunguonan.

Vodor200 © swisstops

IH: ARV KiL ZH, 31,12 2004
6 Baudep. K1 AG. 1843000
EH und TG: ARE, 2008

Kanlonsgienzen:  GGIS © swaslopo
A Grenzwede: LSV vom 15. Dazember 1085
(tand B, Chdcber 2004)
Aulliageber o
Version / Diatum | 1/ 2006-11-21 [ ar

Ersinbor

[72_ZRH_SILOS_VARP_GWK_ESH_Vitiek med]
[SILOE_ViP_U shg] [SIL0G_VarP_Line stp}
- el

Betroffene Personen (Wohnbevélkerung tber dem Immissionsgrenzwert und ZFI)

Tag (06-22 Uhr)

80

70 A
60 -

50
40

20

Anzahl Personen x 1000

0

30

o s B E EEEEEEREEEREEE I

HA I BJEMLKGPDSQNCFOR

Total Betroffene (Tag und erste Nachstunde)

80

70 A
60 -

50
40

Anzahl Personen x1000

30
N SEEEEEEEEEEEEEEEEEEI

oS EEEEEEEEEEEREEEEEE I

0

HA I MJQLPSBEKGCDNFOR

erste Nachtstunde (22-23 Uhr)

Anzahl Personen x 1000

80

70 A
60 -

50
40

30

e s EEEEEEEEEEEEEEEEI
oS EEEEEEEEEEEEEEEEE I

0

ACSQHIJLKPFEBGIMNORD

Zurcher Fluglarm-Index (ZFl)

Anzahl Personen x 1'000

80

70 A
60 -

50

40 4
30
sl EEE R EE R R
NI S EEERERE

0

45

AHI JBDLMEPGQNKCSFRO

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammbléatter Betriebsvarianten

Variante P Kombi Nord/Ost Parallelpistensystem

8. Dezember 2006
Seite 3



6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse

Indikator

Wert

Gefahrenpotenzial Punkte

3'671

Landesverteidigung Punkte -
Einschrénkung Flugplatze Punkte -50
Einschréankung Luftraumbenitzer Punkte -50
Landschaftsschutz ha 3425
tberbaute  €ingeschrankt ha
Zonen IGW . u
(OV-Takt M€Y eingeschrankt ha
1/4-Std) wieder gewonnen ha
tibrige eingeschréankt ha 133.9
Uberbaute . R
Zonen neu eingeschrankt ha 50.8
IGW wieder gewonnen ha 52.6
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
IGW/PW neu eingeschrankt ha
c (OV-Takt
D 1/4-Std) wieder gewonnen ha
o
g Ubrige un-  eingeschrankt ha 201.6
e
£ Uberbaute . R
% Zonen neu eingeschrankt ha 68.2
£ IGWIPW  \jieder gewonnen ha 78.1
=
& Uberbaute eingeschrankt ha
$ Zonen
& AW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
eingeschrankt ha 16.1
Ubrige
Uberbaute  neu eingeschrankt ha 8.3
Zonen AW
wieder gewonnen ha 12.1
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
AW/PW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
Ubrige eingeschrankt ha 113.6
nuber-
Eaﬂte Zonen €Y eingeschrankt ha 31.3
AWIPW wieder gewonnen ha 37.1
Hoheneinschrankungen ha
Fruchtfolgeflachen ha
neu versiegelte Flachen ha

(siehe Anhang E.15 Bewertung der Betriebsvarianten)

Indikator Wert
Kapazitat Landespitzen Flugbew./h
Kapazitat Startspitzen Flugbew./h
Spitzenkapazitat total Flugbew./h

=
,05: Flugbewegungen / Jahr Anzahl
5]

% Investitionskosten Mio. CHF

% Schallschutz, Enteighung Mio. CHF 1'975

=] ;

g direkte Effekte (am Flughafen) VZA

(2] "

.‘é indirekte Effekte (Zulieferer) VZA
induzierte Effekte VZA
(Einkommensverwendung)
passagierseitig katalytische Effekte VZA
Attraktivitat Geschéftsreisende Punkte
am Wohnort betroffen Pers. 38'714
Betroffene ,
IGW Tag+ neu betroffen Pers. 19'779
Nacht nicht mehr betroffen Pers.

betroffen Pers. 21'739
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers.
IGW Tag
nicht mehr betroffen Pers.
betroffen Pers. 30266
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers. 14'452
IGW Nacht
- nicht mehr betroffen Pers. 4'758
(0]
2 betroffen Pers. 4'717
£ am Arbeitsort
_'g Betroffene  neu betroffen Pers. 4'134
3 IGW Tag
E nicht mehr betroffen Pers. 4'436

D
Zurcher Fluglarm-Index (ZFl) Pers. 45'312
Ausstoss NOx im LTO t
Ausstoss CO, im LTO t
larmbeeintrachtigte BLN-Gebiete ha
beanspruchte Flache Flachmoor ha
Rodungsflachen ha
Grundwasserschutzzonen ha
Gewasserschutzbereiche ha
Oberflachengewasser m

I oute Werte (0-20% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)
eher gute Werte (20-40% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

mittlere Werte

eher schlechte Werte (20-40% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
I schiechte Werte (0-20% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammbléatter Betriebsvarianten
Kombi Nord/Ost Parallelpistensystem

Variante P

8. Dezember 2006
Seite 4



Variante Q
Kombi Nord/Ost DVO Parallelpistensystem

1. Kurzbeschreibung

» Phasenweise wechselnde Nord- und Ostanfliige
« Starts nach Westen und Sidosten bzw. Norden
* DVO-kompatibel

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/- 15 Min.)

"g =} 'g’ £ g Ec 2= -g
= = o < 8§ S =) 22128
5 s s s 0= 8§ 68E % 6a
Wettersituation » & 05 9s 22 52 Bz 0z Oy
2 o3 B8 ©g 9= L2ac O Ly 2=
52 EE S @8 £g BEFE= 3% &%

[} EC £ 0 c+= 0 [}

%] (2] 2] 2] )
zeitlicher Anteil 45% 10% 10% 5% 5% 15% 5% 5%
6 bis 7/9 0 4.0b O 4.0b S19 S19 N27b 0 4.0b 04.0b | S19
7/9 bis 14 N 27b N 27b N27b [ N27b N27b N 27b 04.0b & N32
14 bis 16 0 4.0b 0 4.0b N27b ' N27b N27b 0 4.0b 04.0b ' N32
16 bis 20/21 N 27b N 27b N27b [ N27b N27b N 27b 04.0b F N32
20/21 bis 22 0 4.0b O40b S16.0 S160 N27b 0 4.0b 04.0b  S16.0
22 bis 23 (23.30) 04.0n 0 4.0n S19 S19 N30.2 0 4.0n 040n S19

Tag
6 bis 22 Uhr

erste Nachtstunde
22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)

A

A

N 30.2
04.0n

zeitlicher Anteil

N 32

zeitlicher Anteil

Start

Landung sehr kleine Menge

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammbléatter Betriebsvarianten
Variante Q Kombi Nord/Ost DVO Parallelpistensystem

8. Dezember 2006
Seite 1



3. Kapazitaten und Komplexitat
Gesamtkapazitat

110 -
Nachfrageprognose
100 -
90
80
70
60 -

50 +

86

total Flugbewegungen/h

40 -
30

ABEDGJIMLHFCKROSQNP

Flugbewegungen pro Jahr (2030)

448
450 ~

Nachfrageprognose

400 +

350 -

300 -

250 -

1'000 Flugbewegungen/Jahr

200

ADBEGJIHMCFLKROQPSN

Spitzenkapazitaten

80 +

Nachfrageprognose 53

60 -
40
20 -

0
20 -
40 +——
60
80 -

Landungen/h

BACDGIHEFJKML RPOSN

Starts/h

56

Nachfrageprognose

Betriebliche Komplexitéat

tief
glnstig

Komplexitat

hoch
ungunstig

MLBEG.I

FIQAHDPSKRCNDO

4. Infrastruktur und Perimeter

Pistensystem Piste 10-28, 3250m
Piste 16-34, 3700m N

Piste 16L-34R, 3700m

1287
3858
frihestens ca. 2030

Flughafenflache (in ha):
Investitionskosten (ca. Mio. Fr.)
Inbetriebnahme:

wichtigste Erweiterungen allg. Infrastruktur

Vorfeldflache (in ha) 36
Terminal (Gates) 29
Frachtbauten (in ha) 4
weitere Bauten (in ha) 24
Retentionsfilterbecken (in ha) 11

Einbezug von bestehenden Flughafen-
anlagen in den Perimeter.

J - Infrastruktur und Perimeter

Variante Q

susgangezuetand

[ Fugnarenpenmeter Ranmenkanzession

I Fugberizcshachen bestenend

Erwsitarungan

[ rotwencige Envetterungsfizcnan

Bl Evelienungen Pisten una Roiwege
AUBE2MbStTIEbAINME Piste 16-34
Roskbau Pisle 14-32

Meter

v000

PK50 ©2006 Swisstopo (DV012611.1)

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammblatter Betriebsvarianten
Variante Q Kombi Nord/Ost DVO Parallelpistensystem

8. Dezember 2006
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5. Larmauswirkungen

Hnrg? -

.r‘—“'":““ﬂ\ : W‘ET}\

F

EMPAQ

T Abteilung Akustik

Bericht-Nr.: 4387097 - 3
Flughafen Ziirich

SIL Teilbericht 3:
Flugkirmberechnungen der

Varianten
Oktober 2006

Variante Q

‘| Gebiete der ES Il (iber den

Belastungsgrenzwerten der LSV
(Stand 5. Oktober 2004)

Grenzwertkurven E5 I
(Umhifande Tag und 1. Nachtstunde)

D PAY (T: 57 dB: N1: 50 dB)

IGW (T 60 B: N1 55 a8ty

D AV (T 05 B N 65 oy

Fluglarmbelastung Tag (08 bis 22 Uhr)
T LitgST. B0 und 85 aB}

Slediungagebiet und Hutzungsplanung

Siedungsgabiet - Esn

Massstatc
4000 0 4000 Metes

P e —

Hintoigrundbarte
Huzunguonan.

Veclor200 © swisstops
ZH: ARV KL ZH. 31.12 2004
AG: Baudep, 1 A5, 1842009

5H und TO: ARE, 2008
Kanlonsgienzen:  GGIS © swaslopo
A Grenzwede: LSV vom 15. Dazember 1085
(tand B, Chdcber 2004)
Aufiraggeber Unique
Version | Datum | 1/ 20061121 [ ar
Erstator

[T4_ZRH_SILOS_VARG GWK_ESH_V1best mad]
5ILO6_Varc)_UH shi] {SILOS_Var_Lineshy]

Betroffene Personen (Wohnbevélkerung tber dem Immissionsgrenzwert und ZFI)

Tag (06-22 Uhr) erste Nachtstunde (22-23 Uhr)

80 80
70 A 70 4
8 8
S 60 - 9 60 -
< 50 2 50
2 2
o 40 o 40 |
n 0
230* &30,
< =
§ 20— =331 N TSEEIEEEIEEEEEEEIEEEEI
c c
SgETEraa. S I I S EEEEEEEEEE Sggg' S 3 I EEEEEEEEEEEENEEELE
0 0
HAI BJEMLKGPDSQNCFOR ACSQHJLKPFEBGIMNORD

Total Betroffene (Tag und erste Nachstunde) Zurcher Fluglarm-Index (ZFl)

80 80
S 70 - g 70 -
S 60 - S 60 .
x 4
S 50 H-HE s+
c Q
g 40+ e S 40+—— — —————— & - —— - — — -
3
30 - 30 -
= o
N 204 -AHHAHHHHERHAREREHHBRHE g 204-HH-HFH-H--F 1H-H-HF
< g
04— ——————————————— — — - < 10+--—-—-—-—-——---®/& ———— — — -
0 0

HA I MJQLPSBEKGCDNFOR AH I

JBDLMEPGQNKCSFRDO

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammbléatter Betriebsvarianten
Variante Q Kombi Nord/Ost DVO Parallelpistensystem

8. Dezember 2006
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6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse

Indikator

Wert

Gefahrenpotenzial

Punkte

3'689

(siehe Anhang E.15 Bewertung der Betriebsvarianten)

Indikator

Wert

Kapazitat Landespitzen

Flugbew./h 53

Landesverteidigung Punkte - Kapazitat Startspitzen Flugbew./h
Einschrénkung Flugplatze Punkte -50 Spitzenkapazitat total Flugbew./h
=
Einschrankung Luftraumbenutzer Punkte -50 % Flugbewegungen / Jahr Anzahl
IS
Landschaftsschutz ha 246.5 % Investitionskosten Mio. CHF
tiberbaute  €ingeschrankt ha % Schallschutz, Enteighung Mio. CHF 1'905
Zonen IGW . =N N
.. 4 15
(OV-Takt neu eingeschrankt ha £ direkte Effekte (am Flughafen) VZA
(%] o
1/4-Std) wieder gewonnen ha § indirekte Effekte (Zulieferer) VZA
. R induzierte Effekte N
tbrige eingeschrankt ha (Einkommensverwendung) VZA
Uberbaute . R . - ) X
Zonen neu eingeschrankt ha 48.9 passagierseitig katalytische Effekte VZA
IGW wieder gewonnen ha Attraktivitat Geschéftsreisende Punkte
untiberbau- - gingeschrankt ha am Wohnort betroffen Pers. 37'910
te Zonen Betroffene
IGW/PW neu eingeschrankt ha neu betroffen Pers. 19'557
2 IGW Tag+
< (OV-Takt Nacht
D 1/4-Std) wieder gewonnen ha nicht mehr betroffen Pers. -
o
g Ubrige un-  eingeschrankt ha betroffen Pers. 22'925
2 Uiberbaute am Wohnort
© neu eingeschrankt ha 67.6 Betroffene  neu betroffen Pers.
< Zonen
S IGW/PW IGW Tag
% wieder gewonnen ha nicht mehr betroffen Pers.
=
é tberbaute  gjngeschrankt ha betroffen Pers. 27'566
$ Zonen am Wohnort
& AW neu eingeschrankt ha Betroffene  neu betroffen Pers. 13'044
(OV-Takt IGW Nacht
1/4-Std) wieder gewonnen ha - nicht mehr betroffen Pers.
()
eingeschrankt ha 2 betroffen Pers.
tibrige £ am Arbeitsort
liberbaute  neu eingeschrankt ha 10.2 _'g Betroffene  neu betroffen Pers.
Zonen AW 3 IGW Tag
wieder gewonnen ha 12.1 E nicht mehr betroffen Pers. 4'299
= )
untiberbau- - gingeschrankt ha Zircher Fluglarm-Index (ZFI) Pers. 49'052
te Zonen
AW/PW neu eingeschrankt ha Ausstoss NOx im LTO t
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha Ausstoss CO, im LTO t
Ubrige eingeschréankt ha 110.5 larmbeeintrachtigte BLN-Gebiete ha
nuber-
und neu eingeschrankt ha 31.6 beanspruchte Flache Flachmoor ha
baute Zonen
AWIPW wieder gewonnen ha Rodungsflachen ha
Hoheneinschrankungen ha Grundwasserschutzzonen ha
Fruchtfolgeflachen ha Gewasserschutzbereiche ha
neu versiegelte Flachen ha Oberflachengewasser m
I oute Werte (0-20% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)
eher gute Werte (20-40% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)
mittlere Werte
eher schlechte Werte (20-40% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
I schiechte Werte (0-20% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
SIL-Prozess Flughafen Zurich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006
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Variante R W\

Sud auf Parallelpistensystem R

1. Kurzbeschreibung

 Durchgangsbetrieb: Landungen von Siden, Starts nach Norden
* DVO-kompatibel

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/- 15 Min.)

2 = =2 2 © 2
= 2 == S 2 S5 =3 - 2 =9
c c c c 2 o P =
S 3 ns 0= 8% 68 57 b@m
Wettersituation » & 05 9s 22 52 Bz 0z Oy
2 o3 B8 ©g 9= L2ac O Ly 2=
55 =z 3z 28 :& == 3! &%
[} EC £ 0 c+= 0 [}
%] (2] %] (%] *(7)'
zeitlicher Anteil 45% 10% 10% | 5% 5% 15% 5% 5%
6 bis 7/9 S15.0 S$150 S150 S150 N27a  S150  0O40a S16.0
7/9 bis 20 /21 S 15.0 S$150 S150 S150 N27a  S150  0O40a S16.0
20/21 bis 22 S15.0 S$150 S150 S150 N27a  S150  0O40a S16.0
22 bis 23 (23.30) S 19 S19 S19 | S19 N302 S 19 040a S19
Tag erste Nachtstunde
6 bis 22 Uhr 22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)

X\ N\ \\F \

04.0a - S 16.0 \ 040a - N 30.2

A

/F \'\ 90%
N 27a S19
zeitlicher Anteil zeitlicher Anteil
Start Landung s S€hr kleine Menge
SIL-Prozess Flughafen Zurich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006
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3. Kapazitaten und Komplexitat
Gesamtkapazitat

110 -
100 -
90 :
ot
70 =R
o0+ —as 1R R
50 |
40 |
30

Nachfrageprognose

total Flugbewegungen/h

ABEDGJIMLHFCKROSQNP

Flugbewegungen pro Jahr (2030)

450 +

Nachfrageprognose 432
400 -

350 -
300 -

250 +

1'000 Flugbewegungen/Jahr

200

ADBEGJIHMCFLKROQPSN

4. Infrastruktur und Perimeter

Piste 10-28, 2500m
Piste 16-34, 3700m
Piste 16L-34R, 3700m

Pistensystem

Flughafenflache (in ha): 1179
Investitionskosten (ca. Mio. Fr.) 2833
Inbetriebnahme: frihestens ca. 2023

wichtigste Erweiterungen allg. Infrastruktur

Vorfeldflache (in ha) 11
Terminal (Gates) 11
Frachtbauten (in ha) 3
weitere Bauten (in ha) 16
Retentionsfilterbecken (in ha) 3

Einbezug von bestehenden Flughafen-
anlagen in den Perimeter.

Spitzenkapazitaten

80 -
Nachfrageprognose

55

60 -
40

Landungen/h

0

E S EEEEEEEEER

Starts/h

60

200/BACDGIHEFJKMLQ

il RE S N RS R E

POSN

80 Nachfrageprognose

Betriebliche Komplexitéat

51

tief
glnstig

Komplexitat

hoch
ungunstig

MLBEGI FJQAHDPSKRCNDO

| variante R

~| [ rFugperepsnacnen oestenena

Infrastruktur und Perimeter

susgangszustana
[ rFughaenpermeter Rahmenkonzession

Erwsitarungen

[] rotwenaige Enwelterungsniacnen

Bl Erweterungan Pisten ung Romwege
Rickbau Piste 14-32

Meter

PK50 ©2006 Swisstopo (DV012611.1)
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5. Larmauswirkungen

EMPA

Abtellung Akustik
Bericht-Nr.: 4387097 -3

Flughafen Ziirich

SIL Teilbericht 3:
Fluglirmberechnungen der
Varianten

Oktober 2006

©~| Variante R

‘| Gebiete der ES Il iber den
Belastungsgrenzwerten der LSV
(Stand 5. Oktober 2004)

Grenzwertkurven E5 I
(Umhifande Tag und 1. Nachtstunde)

D PAY (T: 57 dB: N1: 50 dB)

IGW (T 60 B: N1 55 a8ty

D AV (T 05 B N 65 oy

Fluglarmbelastung Tag (08 bis 22 Uhr)
T LitgST. B0 und 85 aB}

Sledungsgebiet und Nutzungsplanung

Siedungugatest - Esn

Massstatc
4000 0 4000 Metes

P e —

Vodor200 © swisstops

IH: ARV KiL ZH, 31,12 2004
6 Baudep. K1 AG. 1843000
EH und TG: ARE, 2008

Hintoigrundbarte
Huzunguonan.

Kanlonsgienzen:  GGIS © swaslopo
A Grenzwede: LSV vom 15. Dazember 1085
(tand B, Chdcber 2004)
Aulliageber Unique
Version / Oatum / 1/ 2006-11-21/ ar

Ersinbor

[76_IRH_SILO8_VARR_GWA_ESH_V 1breit ]
[SILD6_VirFt_UIM shy [S.00_Varf_Line. shp}

Betroffene Personen (Wohnbevélkerung tber dem Immissionsgrenzwert und ZFI)

Tag (06-22 Uhr)

Anzahl Personen x 1000

80

70
60 -

50
40

30

20

e s S EEEEEEEEEEEEE

0

HA I BJEMLKGPDSQNCFOR

Total Betroffene (Tag und erste Nachstunde)

Anzahl Personen x1000

80

70
60 -

50
40

30

S SEEEEEEEEEEEREEEEEE I
i SEEEEEEEEEEEEEEEEE I

0

HA I MJQLPSBEKGCDNFOR

erste Nachtstunde (22-23 Uhr)

Anzahl Personen x 1000

80

70
60 -

50
40

30

NS EEEEEEEEEEREEEEEE I
i SEEEEEEEEEEEREEEEEE I

0

ACSQHIJLKPFEBGIMNORD

Zurcher Fluglarm-Index (ZFl)

Anzahl Personen x 1'000

80

70 A
60 -

50

40 4
30
N SEEEEEEEEEEEEESRER
oS EEEEEEEEEEEEEEER

0

AHI JBDLMEPGQNKCSFRO

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammbléatter Betriebsvarianten

Variante R Sid auf Parallelpistensystem
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6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse (siehe Anhang E.15 Bewertung der Betriebsvarianten)

Indikator Wert Indikator Wert
Gefahrenpotenzial Punkte 3'987 Kapazitat Landespitzen Flugbew./h 55
Landesverteidigung Punkte - Kapazitat Startspitzen Flugbew./h 51
Einschrénkung Flugplatze Punkte -50 Spitzenkapazitat total Flugbew./h 79

=
Einschréankung Luftraumbenutzer Punkte -50 % Flugbewegungen / Jahr Anzahl
IS
Landschaftsschutz ha - % Investitionskosten Mio. CHF  2'832.8
tberbaute  €ingeschrankt ha 56.1 % Schallschutz, Enteighung Mio. CHF
Zonen IGW F=] -
P i A (U .
(OV-Takt neu eingeschrankt ha 43.6 £ direkte Effekte (am Flughafen) VZA
(%] o
1/4-Std) wieder gewonnen ha - § indirekte Effekte (Zulieferer) VZA

. R induzierte Effekte N
ubrige eingeschréankt ha 151.1 (Einkommensverwendung) VZA

Uberbaute . R . - ) X
neu eingeschran a . passagierseitig katalytische Effekte
Zonen hrénkt h 48.3 tig katalytische Effekt VZA
IGW wieder gewonnen ha Attraktivitat Geschéftsreisende Punkte
uniberbau-  gjngeschrankt ha betroffen Pers.
am Wohnort
te Zonen Betroffene
IGW/PW neu eingeschrankt ha neu betroffen Pers.
2 IGW Tag+
< (OV-Takt Nacht
O 1/4-Std) wieder gewonnen ha ac nicht mehr betroffen Pers.
o
g Ubrige un-  eingeschrankt ha 211.3 betroffen Pers.
2 tiberbaute am Wohnort
© neu eingeschrankt ha 62.2 Betroffene  neu betroffen Pers.
< Zonen
S IGWIPW IGW Tag
% wieder gewonnen ha 62.4 nicht mehr betroffen Pers.
=
é tberbaute  gjngeschrankt ha 1.0 betroffen Pers.
@ Zonen am Wohnort
& AW neu eingeschréankt ha - Betroffene  neu betroffen Pers.
(OV-Takt IGW Nacht
1/4-Std) wieder gewonnen ha 6.7 - nicht mehr betroffen Pers. 3'081
()
eingeschrankt ha 12.4 g betroffen Pers.
tibrige £ am Arbeitsort
liberbaute  neu eingeschrankt ha _'g Betroffene  neu betroffen Pers.
Zonen AW 3 IGW Tag
wieder gewonnen ha E nicht mehr betroffen Pers.
= )
uniberbau-  gjngeschrankt ha Zircher Fluglarm-Index (ZFI) Pers. 58'234
te Zonen
AW/PW neu eingeschrankt ha Ausstoss NOx im LTO t
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha Ausstoss CO, im LTO t 582'755
Ubrige eingeschrankt ha larmbeeintrachtigte BLN-Gebiete ha 3'241.9
uniiber- . i N
neu eingeschrankt ha beanspruchte Flache Flachmoor ha
baute Zonen
AWIPW wieder gewonnen ha Rodungsflachen ha 59.2
Hoéheneinschrankungen ha 251.0 Grundwasserschutzzonen ha -
Fruchtfolgeflachen ha 137.1 Gewasserschutzbereiche ha 417.1
neu versiegelte Flachen ha 81.2 Oberflachengewasser m 6'224

I oute Werte (0-20% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

eher gute Werte (20-40% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

mittlere Werte

eher schlechte Werte (20-40% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
I schiechte Werte (0-20% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammbléatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006
Variante R Sid auf Parallelpistensystem Seite 4



Variante S \\%\

vBR auf Parallelpistensystem -—

N

1. Kurzbeschreibung

» Ausserhalb DVO-Sperrzeiten hauptsachlich Landungen von Norden, Starts nach Westen
und Siudosten

» Wahrend DVO-Sperrzeiten hauptsachlich Landungen von Siden, Starts nach Norden
* DVO-kompatibel

2. Einsatz der Flugbetriebskonzepte

Einsatz der Flugbetriebskonzepte in Abhangigkeit von Wettersituation und Tagesverlauf
(Wechselzeiten +/- 15 Min.)

2 = =2 2 © 2
= 2 == S 2 S5 =3 - 2 =9
c S o C o= @ P =
5 s s s 0= 8§ 68E % 6a
Wettersituation » & 05 9s 22 52 Bz 0z Oy
2 o3 B8 ©g 9= L2ac O Ly 2=
52 =2 4 28 5 3E= 3% &%
[} EC £ 0 c+= 0 [}
%] (] %] (] *(7)'
zeitlicher Anteil 45% 10% 10% 5% 5% 15% 5% | 5%
6 bis 7/9 S16.0 S16.0 S16.0 S16.0 N27b S 16.0 04.0b S16.0
7/9 bis 20 /21 N 27b N 27b N27b ' N27b N27b N 27b 04.0b & N32
20/21 bis 22 S 16.0 S16.0 S16.0 S16.0 N27b S 16.0 04.0b S16.0
22 bis 23 (23.30) 0 4.0n 0 4.0n S 19 S19 N30.2 0 4.0n 040n S19
Tag erste Nachtstunde
6 bis 22 Uhr 22 bis 23 Uhr (23.30 Uhr)
040b S16.0 \ S 19 N 30.2
A -
N 32 N 27b o40n
zeitlicher Anteil zeitlicher Anteil
Start Landung e S€HI kleine Menge
SIL-Prozess Flughafen Zurich, Stammblatter Betriebsvarianten 8. Dezember 2006

Variante S vBR auf Parallelpistensystem Seite 1



3. Kapazitaten und Komplexitat

Gesamtkapazitat

110
100 -

Nachfrageprognose

90 | 83

80 =ei
70 SEEER =ei
60 |
Eee'E EEEEEEEEEE N R =ei
st SR EEEE R REEREERE =ei
30

total Flugbewegungen/h

ABEDGJIMLHFCKROSQNP

Flugbewegungen pro Jahr (2030)

449
450 -
Nachfrageprognose

400 +

/WO P :

cfes S EEEEEEEEEEEEE R :

250 -

1'000 Flugbewegungen/Jahr

200
ADBEGJIHMCFLKROQPSN

4. Infrastruktur und Perimeter

Pistensystem Piste 10-28, 3250m
Piste 16-34, 3700m N

Piste 16L-34R, 3700m

1287
3880
frihestens ca. 2030

Flughafenflache (in ha):
Investitionskosten (ca. Mio. Fr.)
Inbetriebnahme:

wichtigste Erweiterungen allg. Infrastruktur

Vorfeldflache (in ha) 36
Terminal (Gates) 29
Frachtbauten (in ha) 4
weitere Bauten (in ha) 21
Retentionsfilterbecken (in ha) 11

Einbezug von bestehenden Flughafen-
anlagen in den Perimeter.

Spitzenkapazitaten

80 -
Nachfrageprognose 58

60 |
04— =
S EEEEEEEEEEREEEEEE =

0
20/BACDGIHEFJKMLQRPOSN

Landungen/h

40 |

60
80 Nachfrageprognose 55

Starts/h

Betriebliche Komplexitéat

tief
glnstig

Komplexitat

hoch
ungunstig

MLBEGIFJQAHDPSKRCNDO

| Infrastruktur und Perimeter
Variante S

Ausgangezuetand

[ Fugnarenpenmeter Ranmenkanzzssion

B Fugberizcshachen bessenend

Erwsitarungan

[ rotwenaige Enwelterungstiscnen

Bl Evelienungen Psten und Roiwege
AUBE2MbStTEDNANME Piste 16-34
Rockbau Piste 14-32

Meter

v000

PK50 ©2006 Swisstopo (DV012611.1)
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5. Larmauswirkungen

EMPAQ

Abteilung Akustik
Bericht-Nr.: 438097 - 3

Flughafen Ziirich

SIL Teilbericht 3:
Fluglirmberechnungen der
Varianten

Oktober 2006

| e

Variante 5

‘| Gebiete der ES Il Uber den

Belastungsgrenzwerten der LSV
(Stand 5. Oktober 2004)

Legends

Grenzwerthurven ES |

(Umhiflende Tag und 1. Nachishnde)

D PAW (T 57 dB. N1: 50 98)

G (T 60 8 NI 55 8y

D AN (T 65 B N1 68 o8y

Fluglarmbelastung Tag (06 bes 22 Uhe)
5 Lt (57, 60 und &% a8}

Shedlungsgebiet und Nutsungsplanung

Shoctungagebiet - (51 ]

Masstab
4000 (] 400 Meses
I e —

|mpressam
Hinlsrgrundians:  Vedor200 © swsstops
Mzungizonen:  ZH: ARV KL ZH. 31.12.2004

| Mantomgienzen: G025 © swsiop
L Grensmes L5W vom 15, Duzember 1085
tand §, Ohsobar 2004)
o T—— Unigue

Version / Datum | 1/ 20061121 7 ar
Erstober

[T&_IRH_SIL08_VARS_GWK_ESH_Vitbwek mad]

[5ILO8_VarS_U shg} [SILO6_VarS_Line shp|
Bauz_ 5L shp)

Betroffene Personen (Wohnbevélkerung tber dem Immissionsgrenzwert und ZFI)

Tag (06-22 Uhr)

80

70
60 -
50

40
30

20

Anzahl Personen x 1000

HENEEEE

0

HA I BJEMLKGPDSQNCFOR

Total Betroffene (Tag und erste Nachstunde)

80

70
60 -
50

40

30

Anzahl Personen x1000

0

NI EEEEEEE
DNl S EEEEEE

HAITMJQLPSBEKGCDNFOR

erste Nachtstunde (22-23 Uhr)

Anzahl Personen x 1000

Zurcher Fluglarm-Index (ZFl)

Anzahl Personen x 1'000

80

70
60 -

50

40
30

20z 818 E
iGNl SR EE R B

0

80

ACSQHIJLKPFEBGIMNORD

70
60 -
50

53

40 4

30 ~

sNl S R EE BB
LNl S R EE B R

0

JBDLMEPGQNKCSFRDO
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6. Kennzahlen aus der Vergleichswertanalyse

Indikator

Wert

Gefahrenpotenzial Punkte

3'486

Landesverteidigung Punkte
Einschrénkung Flugplatze Punkte -50
Einschréankung Luftraumbenitzer Punkte -50

50.0

69.2

12.2

29.1

Landschaftsschutz ha
tiberbaute  €ingeschrankt ha
Zonen IGW . u
(OV-Takt M€Y eingeschrankt ha
1/4-Std) wieder gewonnen ha
tibrige eingeschréankt ha
Uiberbaute . N
Zonen neu eingeschrankt ha
IGW wieder gewonnen ha
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
IGW/IPW neu eingeschrankt ha
c (OV-Takt
D 1/4-Std) wieder gewonnen ha
o
§ ubrige un- eingeschrankt ha
e
£ Uberbaute . hrénkt h
% Zonen neu eingeschran a
£ IGWIPW  \jieder gewonnen ha
=
& Uberbaute eingeschrankt ha
$ Zonen
& AW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
eingeschrankt ha
Ubrige
liberbaute  neu eingeschrankt ha
Zonen AW
wieder gewonnen ha
untiberbau- - gingeschrankt ha
te Zonen
AW/PW neu eingeschrankt ha
(OV-Takt
1/4-Std) wieder gewonnen ha
Ubrige eingeschréankt ha
nuber-
Eaﬂte Zonen €Y eingeschrankt ha
AWIPW wieder gewonnen ha
Hoheneinschrankungen ha
Fruchtfolgeflachen ha
neu versiegelte Flachen ha

(siehe Anhang E.15 Bewertung der Betriebsvarianten)

Indikator

Wirtschaftliche Indikatoren

Umweltindikatoren

Wert

Kapazitat Landespitzen Flugbew./h

Kapazitat Startspitzen Flugbew./h 55

Spitzenkapazitat total Flugbew./h 83

Flugbewegungen / Jahr Anzahl
Investitionskosten Mio. CHF
Schallschutz, Enteighung Mio. CHF 1'961
direkte Effekte (am Flughafen) VZA
indirekte Effekte (Zulieferer) VZA
|nc_iu2|erte Effekte VZA
(Einkommensverwendung)
passagierseitig katalytische Effekte VZA
Attraktivitat Geschaftsreisende Punkte
am Wohnort betroffen Pers. 39'189
Betroffene ,
IGW Tag+ neu betroffen Pers. 20'149
Nacht nicht mehr betroffen Pers. -

betroffen Pers. 22'487
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers.
IGW Tag

nicht mehr betroffen Pers.

betroffen Pers. 27'566
am Wohnort
Betroffene  neu betroffen Pers. 13'044
IGW Nacht

nicht mehr betroffen Pers. -

betroffen Pers. 6'023
am Arbeitsort
Betroffene  neu betroffen Pers. -
IGW Tag

nicht mehr betroffen Pers. 4'295
Zurcher Fluglarm-Index (ZFl) Pers. 53'039
Ausstoss NOx im LTO t
Ausstoss CO, im LTO t
larmbeeintrachtigte BLN-Gebiete ha
beanspruchte Flache Flachmoor ha
Rodungsflachen ha
Grundwasserschutzzonen ha
Gewasserschutzbereiche ha
Oberflachengewasser m

I oute Werte (0-20% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)
eher gute Werte (20-40% Abweichung vom besten Wert pro Indikator)

mittlere Werte

eher schlechte Werte (20-40% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)
I schiechte Werte (0-20% Abweichung vom schlechtesten Wert pro Indikator)

SIL-Prozess Flughafen Zirich, Stammbléatter Betriebsvarianten
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