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Urteil vom 22. Dezember 2010
I. 6ffentlich-rechtliche Abteilung

Besetzung

Bundesrichter Féraud, Prasident,

Bundesrichter Aemisegger, Reeb, Raselli, Fonjallaz,
Gerichtsschreiberin Gerber.

Verfahrensbeteiligte

1C_58/2010

Christophe Apothéloz, und 132 Mitbeteiligte, Beschwerdeflhrer, vertreten durch Rechtsanwalt
Marco E. Vitali,

1C_60/2010
Stadt Zirich, Beschwerdefiihrerin, vertreten durch das Gesundheits- und Umweltdepartement der
Stadt Zirich, Walchestrasse 31, Postfach 3251, 8021 Zirich,

1C_62/2010
Landkreis Waldshut, Deutschland, Beschwerdefliihrer, vertreten durch Advokat Dr. Heinrich
Ueberwasser,

1C_64/2010
Gemeinde Biilach, und Mitbeteiligte, Beschwerdefiihrer, vertreten durch Advokat
Dr. Heinrich Ueberwasser,

1C_68/2010
Stadt Winterthur, und Mitbeteiligte, Beschwerdefiihrer, vertreten durch Rechtsanwaltin Prof. Dr.
Isabelle Haner,

1C_70/2010
Gemeinde Bassersdorf, handelnd durch den Gemeinderat, Karl Hiigin-Platz 1, 8303 Bassersdorf,
und Mitbeteiligte, Beschwerdeflhrer, vertreten durch Rechtsanwaltin Prof. Dr. Isabelle Haner,

1C_72/2010

Gemeinde Riimlang, Beschwerdefliihrerin,

handelnd durch den Gemeinderat, Glattalstrasse 181,
8153 Rumlang, dieser vertreten durch Rechtsanwalt
Dr. Peter Ettler,

1C_74/2010

Schutzverband der Bevdélkerung um den Flughafen Zirich, Beschwerdeflihrer, vertreten durch
Rechtsanwalt

Dr. Peter Ettler,

1C_78/2010
Verein Flugschneise Sid - Nein (VFSN), und Mitbeteiligte, Beschwerdeflhrer, vertreten durch
Rechtsanwalt Christopher Tillman,

1C_82/2010
Gemeinde Zollikon, Beschwerdefiihrerin, vertreten durch den Gemeinderat, Bergstrasse 20, Postfach
212, 8702 Zollikon,
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1C_86/2010
Gemeinde Altendorf, Dorfplatz 3, Postfach,
8852 Altendorf, und Mitbeteiligte, Beschwerdefihrer, vertreten durch Rechtsanwalt Dr. Peter Ettler,

1C_88/2010
HEV Dibendorf & Oberes Glattal, und Mitbeteiligte, Beschwerdefihrer, vertreten durch Rechtsanwalt
Dr. Peter Ettler,

gegen

Flughafen Zirich AG, Beschwerdegegnerin der Verfahren 1C_58, 60, 62, 64, 68, 70, 72, 74, 78,
82, 86, 88/2010, vertreten durch Rechtsanwalte
Dr. Roland Gfeller und Dr. Daniel Kunz,

Bundesamt fir Zivilluftfahrt, Direktion, 3003 Bern,
Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation, Generalsekretariat,
3003 Bern,

weitere Beteiligte:
Swiss International Air Lines AG,
Skyguide,

und

1C_76/2010

Flughafen Zirich AG, Beschwerdeflihrerin,
vertreten durch Rechtsanwalte Dr. Roland Gfeller
und Dr. Daniel Kunz,

1C_80/2010
Swiss International Air Lines AG, Beschwerdef(ihrerin,

gegen

1. Gemeinde Wetzikon, Bahnhofstrasse 167,

8620 Wetzikon,

2. Gemeinde Widen, Gemeinderat,
Bremgarterstrasse 1, Postfach 99, 8967 Widen,

3. Ernst Reutimann,

4. Politische Gemeinde Affeltrangen, Fabrikstrasse 5,
Postfach, 9556 Affeltrangen,

5. Politische Gemeinde Fischingen, vertreten durch
den Gemeinderat, Kurhausstrasse 31,

8374 Dussnang,

6. Gemeinde Rielasingen-Worblingen, Deutschland,
7. Gemeinde Geroldswil, Heubwiesenstrasse 34,
Postfach 131, 8954 Geroldswil,

8. Landkreis Konstanz, Benediktinerplatz 1,

78467 Konstanz, Deutschland,

9. Gemeinde Hofstetten, 8354 Hofstetten,

10. Kanton Zirich, vertreten durch die
Volkswirtschaftsdirektion, NeumUhlequai 10,
Postfach, 8090 Zirich,

11. Hauseigentimerverband Winterthur und
Umgebung,

12. Politische Gemeinde Rickenbach,

8545 Rickenbach,

13. Stadt Blumberg, Postfach 120, 78170 Blumberg,
Deutschland,

14. Gemeinde Blisingen am Hochrhein, Deutschland,
15. Stadt Singen, Deutschland,

16. Gemeinde Bettwiesen, Haupstrasse 46,
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9553 Bettwiesen,

17. Politische Gemeinde Sirnach, Gemeindehaus,
Kirchplatz 5, 8370 Sirnach,

18. Politische Gemeinde Bichelsee-Balterswil,
Gemeindeverwaltung, Auenstrasse 6,

8363 Bichelsee,

19. Politische Gemeinde Kirchberg, vertreten durch
den Gemeinderat, Dorfplatz, 9533 Kirchberg,

20. Gemeinde Eschlikon, vertreten durch den
Gemeinderat, Wiesenstrasse 3, 8360 Eschlikon,

21. Interkantonale Regionalplanungsgruppe Wil,

22. Walter Durig, und Mitbeteiligte, vertreten durch
Rechtsanwalt Till Gontersweiler,

23. Verein Ikarus Erben, vertreten durch
Rechtsanwaltin Maya Lohrer Rusch,

24. Hans-Conrad Kessler, vertreten durch Rechtsanwalt
Till Gontersweiler,

25. Politische Gemeinde Braunau, Friedbergstrasse 7, 9502 Braunau,
26. Matthias Gmiinder,

27. HEV Hinterthurgau, vertreten durch Rechtsanwalt
Matthias Erne,

28. Gemeinde Hohentengen am Hochrhein,
Postfach 1160, 79801 Hohentengen am Hochrhein,
Deutschland, Gemeinde Klettgau, Postfach 1180,
79766 Klettgau, Deutschland, und Mitbeteiligte,
vertreten durch Advokat Dr. Heinrich Ueberwasser,
29. Edelweiss Air AG, Postfach, 8058 Zirich, vertreten
durch Rechtsanwalt Rolf Schilling,

30. Landkreis Waldshut, Deutschland,

31. Gemeinde Gailingen am Hochrhein,
Hauptstrasse 7, 78262 Gailingen, Deutschland,

32. Einwohnergemeinde Wirenlos, handelnd durch
den Gemeinderat, Schulstrasse 26, 5436 Wirenlos,
dieser vertreten durch Firsprecher Dr. Peter Gysi,
33. Markus Spring, und Mitbeteiligte, alle vertreten
durch Markus Spring,

34. Gemeinden Bassersdorf, Niirensdorf,
IlInau-Effretikon, Lindau, Kyburg, Turbenthal,
Weisslingen und Zell, alle vertreten durch
Rechtsanwaltin Prof. Dr. Isabelle Haner,

35. Maya Lohrer Rusch und Norbert Rusch,

beide vertreten durch Rechtsanwalt

Dr. Norbert Rusch,

36. Gemeinde Gottmadingen, Deutschland,

37. Stadt Tengen, Deutschland,

38. Verein Flugschneise Siid - Nein (VFSN), und
Mitbeteiligte, vertreten durch Rechtsanwalt
Christopher Tillman,

39. Gemeinde Rumlang, handelnd durch den
Gemeinderat, Glattalstrasse 181, 8153 Riimlang,
dieser vertreten durch Rechtsanwalt Dr. Peter Ettler,
40. Stadt Opfikon, Gemeinden Dietlikon und
Wallisellen, vertreten durch Rechtsanwalt

Dr. Peter Ettler,

41. Verkehrs-Club der Schweiz (VCS), vertreten durch
Rechtsanwalt Dr. Peter Ettler,

42. Schutzverband der Bevélkerung um den
Flughafen Zirich, vertreten durch Rechtsanwalt

Dr. Peter Ettler,

43. Zirich-Nord gegen Fluglarm, und Mitbeteiligte,
alle vertreten durch Rechtsanwalt Dr. Peter Ettler,
44, Gemeinde Buchs, handelnd durch den Gemeinderat, Badenerstrasse 1, 8107 Buchs, dieser
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vertreten

durch Rechtsanwalt Dr. Peter Ettler,

45. Gemeinde Regensdorf, Déllikon und Niederhasli,
vertreten durch Rechtsanwalt Dr. Peter Ettler,

46. HEV Dulbendorf & Oberes Glattal, und
Mitbeteiligte, alle vertreten durch Rechtsanwalt

Dr. Peter Ettler,

47. Gemeinde Altendorf, handelnd durch den
Gemeinderat, Dorfplatz 3, Postfach, 8852 Altendorf,
und Mitbeteiligte, alle vertreten durch Rechtsanwalt
Dr. Peter Ettler,

48. Kanton Schaffhausen, vertreten durch den
Regierungsrat, Beckenstube 7, 8200 Schaffhausen,
49. Landkreis Schwarzwald-Baar-Kreis, Deutschland,
50. Regionalplanungsgruppe Frauenfeld,

51. Stadt Zirich, vertreten durch das Gesundheits- und
Umweltdepartement, Walchestrasse 31,

Postfach 3251, 8021 Zirich,

52. Gemeinden Freienbach, Wollerau, Feusisberg und
Altendorf, c/o Gemeinde Wollerau, Hauptstrasse 15,
Postfach, 8832 Wollerau,

58. Kanton Thurgau, vertreten durch das Departement
fir Bau und Umwelt, Promenade, Postfach,

8510 Frauenfeld,

54. Aktion flr zumutbaren Luftverkehr (AFZL), und
Mitbeteiligte, vertreten durch Rechtsanwalt

George Hunziker,

55. Stadt Winterthur, Gemeinden Elgg, Elsau, Schlatt
und Wiesendangen, alle vertreten durch
Rechtsanwaltin Prof. Dr. Isabelle Haner,

56. Hansruedi Hug,

57. 1G Chapf, vertreten durch Rechtsanwalt

Lorenz Lehmann,

58. Baugenossenschaft Glatttal, und Mitbeteiligte,
vertreten durch Rechtsanwalt Dr. Peter Ettler,

59. Christophe Apothéloz, und Mitbeteiligte,

vertreten durch Rechtsanwalt Marco E. Vitali,

60. Francis Hodgskin, vertreten durch Rechtsanwalt
Dr. Thomas Spahni,

61. Gemeinde Zollikon, Postfach 212, 8702 Zollikon,
vertreten durch Rechtsanwalt Prof. Urs Saxer,

62. Fluglarmsolidaritat und Flugwehr Ost und Mitbeteiligte, vertreten durch Rechtsanwalt
Kurt Klose,

63. Kanton Aargau, vertreten durch das Departement
Bau, Verkehr und Umwelt, Entfelderstrasse 22,

5001 Aarau,

64. Politische Gemeinde Flawil, vertreten durch den
Gemeinderat, Bahnhofstrasse 6, 9230 Flawil,

65. Schutzverband Flugimmissionen Thurgau,

66. Kanton St. Gallen, vertreten durch die Regierung,
Regierungsgebaude, 9001 St. Gallen,

67. Markus Dérig und Ralf Dérig, beide vertreten durch
Rechtsanwalt Dr. Markus Dérig,

68. Christian Kollbrunner und Stefan Eidenbenz, beide
vertreten durch Rechtsanwalt Dr. Thomas Spahni,

69. Wolfgang von Erlach, vertreten durch Rechtsanwalt
Dr. Thomas Spahni,

70. Christian Amstad,

71. Gemeinde Biilach und Mitbeteiligte, vertreten durch Advokat Dr. Heinrich Ueberwasser,
72. Jurg Daetwyler,

73. Fluglarmsolidaritét, vertreten durch Rechtsanwalt
Kurt Klose,



22.12.2010_1C_58-2010

74. Thomas Huonker,
Beschwerdegegner der Verfahren 1C_76, 80/2010,

Bundesamt fir Zivilluftfahrt, Direktion, 3003 Bern,
Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation, Generalsekretariat,
3003 Bern,

weitere Beteiligte:
Skyguide,

1C_76/2010
Swiss International Air Lines AG,

1C_80/2010
Flughafen Zirich AG, vertreten durch Rechtsanwalte Dr. Roland Gfeller und Dr. Daniel Kunz.

Gegenstand
Vorlaufiges Betriebsreglement fir den Flughafen Zirich; Plangenehmigung Projektanderung Rollwege
und Vorfeld Midfield: neue Abrollwege ab Piste 28 und Infrastruktur,

Beschwerde gegen das Urteil vom 10. Dezember 2009 des Bundesverwaltungsgerichts, Abteilung I.
Sachverhalt:

A.

Mit Verfigung vom 31. Mai 2001 erteilte das Eidgendssische Departement fir Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation (UVEK) der Flughafen Zirrich AG unter verschiedenen Auflagen eine
Konzession zum Betrieb des Flughafens Zirich fir die Dauer vom 1. Juni 2001 bis zum 31. Mai
2051. Am gleichen Tag genehmigte das Bundesamt flr Zivilluftfahrt (BAZL) das von der Flughafen
Zirich AG zusammen mit dem Konzessionsgesuch eingereichte Betriebsreglement. In diesem waren
vorlaufig die bisherigen flugbetrieblichen Regelungen des Betriebsreglements vom 19. August 1992
Ubernommen worden, unter Einbezug der im Baukonzessionsverfahren fir das Dock Midfield
verflgten Auflagen. Die dagegen erhobenen Beschwerden wurden letztinstanzlich vom Bundesgericht
mit Urteilen vom 4. Juli 2005 (1A.22/2005, 1A.23/2005 und 1A.24/2005) abgewiesen.

B.

Am 18. Oktober 2001 unterzeichneten die Schweiz und Deutschland einen Staatsvertrag Uber
Auswirkungen des Betriebs des Flughafens Zirich auf das Hoheitsgebiet der Bundesrepublik
Deutschland. Das Betriebsreglement vom 31. Mai 2001 wurde in vorlaufiger Anwendung dieses
Staatsvertrags zundchst am 18. Oktober 2001 provisorisch abgeéndert. Anstelle der bisherigen
Nordanfliige wurden von 22.00 bis 06.08 Uhr Landungen von Osten her, auf Piste 28, eingefiihrt. Mit
einer weiteren provisorischen Anderung vom 15. Oktober 2002 wurden die Ostanfliige an Samstagen,
Sonntagen und Feiertagen auf die Zeit von 20.00 bis 09.00 Uhr ausgedehnt.

Nach der Ablehnung des Staatsvertrags durch das eidgenéssische Parlament im Marz 2003
verscharfte Deutschland einseitig die Anflugbeschrankungen durch den Erlass von
Durchfiihrungsverordnungen zur Luftverkehrs-Ordnung (DVO). Das BAZL sah sich deshalb am 16.
April 2003 gezwungen, als vorsorgliche Massnahme die Ostanfliige auf Piste 28 am Abend und am
Morgen um je eine Stunde zu verlangern.

Mit der weiteren provisorischen Anderung des Betriebsreglements vom 23. Juni 2003 wurden auf den
30. Oktober 2003 morgendliche Sidanfliige auf Piste 34 eingeflihrt (von 06.00 bis 07.08 Uhr werktags
und bis 09.08 Uhr an Wochenenden und Feiertagen). Gleichentags erteilte das UVEK die
Plangenehmigung zur Installation eines Instrumentenlandesystems (ILS) und einer Anflugbefeuerung
fur die Piste 34. Beschwerden gegen die - ausdricklich als provisorisch bezeichneten - Anderungen
des Betriebsreglements 2001 sowie gegen die Plangenehmigungsentscheide des UVEK wurde jeweils
die aufschiebende Wirkung entzogen. Am 22. April 2004 erteilte das UVEK die Plangenehmigung fur
ein Instrumentenlandesystem und die Verldngerung der Anflugbefeuerung fir die Piste 28.

Skizze des Pistensystems des Flughafens Zirich
Ubersicht Gber die Lage des Flughafens und die Zircher Gemeinden

C.
In der Betriebskonzession vom 31. Mai 2001 war die Flughafen Zirich AG verpflichtet worden, innert
eines Jahres nach der Unterzeichnung des Staatsvertrags das Uberpriifte und entsprechend
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angepasste Betriebsreglement mitsamt Umweltvertraglichkeitsbericht (UVB) beim BAZL
einzureichen. Diese Frist wurde vom UVEK mehrmals verlangert. Am 31. Dezember 2003 legte die
Flughafen Zirich AG das fragliche Reglement zusammen mit den erforderlichen Unterlagen vor.
Dieses "vorlaufige Betriebsreglement" (vBR) ersetzt die verschiedenen Provisorien und soll gelten,
bis nach Abschluss des Sachplan-Verfahrens (Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt, SIL) ein
"definitives" Betriebsreglement fir den Flughafen Zlrich erlassen werden kann. Gleichentags reichte
die Flughafen Zirich AG zuhanden des UVEK ein Plangenehmigungsgesuch flir verschiedene
Infrastrukturanpassungen ein.

Die offentliche Auflage der Gesuchsunterlagen in den betroffenen Kantonen und im Landkreis
Waldshut fand vom 22. Méarz bis 6. Mai 2004 statt.

Infolge der inzwischen abgeschlossenen Arbeiten der Skyguide zur Verlegung der Warterdume EKRIT
und SAFFA von deutschem auf schweizerisches Gebiet reichte die Flughafen Zirich AG am 27
Dezember 2004 ein Anderungsgesuch ein.

D.

Mit Verflgung vom 29. Méarz 2005 genehmigte das BAZL das vBR teilweise und mit diversen
Auflagen. Die Genehmigung umfasst insbesondere die infolge Verlegung der Warterdume EKRIT und
SAFFA vorgenommene Neufestlegung der An- und Abflugverfahren. Dabei wurde auch ein neues
Abflugverfahren ab Piste 16 Uber Opfikon/Wallisellen bewilligt ("Wide Left Turn"). Weiter stimmte das
BAZL einer Verlangerung der Nachtflugsperre zu. Diese dauert nun von 23.00 (statt bisher 24.00 Uhr)
bis 06.00 Uhr, mit der Méglichkeit des Verspéatungsabbaus bis 23.30 Uhr (statt bisher 00.30 Uhr).
Nicht genehmigt wurde insbesondere die Regelung der Pistenbeniitzung fir Strahlflugzeuge nach
Instrumentenflugregeln (IFR) gemass Anhang 1 vBR. Im Verfligungsdispositiv legte das BAZL ein
Schema fir die Darstellung der zur jeweiligen Zeit benltzbaren Pisten fest und verpflichtete die
Flughafen Zirich AG, die Bestimmungen in Anhang 1 vBR entsprechend neu zu formulieren. Dieses
Schema beinhaltet insbesondere Sidanfliige auf Piste 34 und Ostanfliige auf Piste 28 wahrend der
bereits mit Verfligung des BAZL vom 23. Juni 2003 festgelegten Zeiten. Genehmigt wurde zudem die
Freigabe von Piste 28 fir Starts ab 06.30 Uhr und von 21.00 bis 22.00 Uhr, die zuséatzliche Freigabe
der Pisten 16 und 28 flr Starts nach 21.00 und vor 07.00 Uhr bei DVO-Ausnahmeregelung und - unter
bestimmten Voraussetzungen - die Mdglichkeit kiunftiger koordinierter Landungen auf die Pisten 28
und 34 ("Dual Landing"). Nicht genehmigt wurde das Abflugverbot flir Charterverkehr nach 22.00 Uhr,
welches das BAZL als diskriminierend betrachtete.

Gegen die Verfigung des BAZL vom 29. Marz 2005 erhoben zahlreiche Privatpersonen,
Gemeinwesen, Organisationen und Vereinigungen Verwaltungsbeschwerde bei der eidgenéssischen
Rekurskommission fir Infrastruktur und Kommunikation (REKO/INUM).

E.

Mit Verfigung vom 17. September 2007 erteilte das UVEK unter zahlreichen Auflagen die
Plangenehmigung zur Projektédnderung Rollwege und Vorfeld Midfield (neue Abrollwege ab Piste 28)
und betreffend Infrastruktur vBR. Die erstgenannte Projektédnderung enthalt im Wesentlichen die
Erstellung zweier neuer Abrollwege ab Piste 28 zwischen der Kreuzung mit der Piste 16/34 und dem
Pistenende West. Die Genehmigung des gleichzeitig mit dem Gesuch zum vBR eingereichten
Plangenehmigungsgesuchs zur Infrastruktur vBR umfasst zusétzliche Anschllisse (Multiple Entries)
an Piste 16, Piste 32 und Piste 28 sowie zwei Schnellabrollwege von der Piste 34.

Gegen die Plangenehmigungsverfiigung des UVEK vom 17. September 2007 gingen zahlreiche
Beschwerden beim Bundesverwaltungsgericht ein, das zwischenzeitlich die REKO/INUM abgeldst
hatte.

F.

Das Bundesverwaltungsgericht vereinigte alle Beschwerdeverfahren (einschliesslich die noch
hangigen Verfahren betreffend die Einflhrung von Sidanfligen vom 23. Juni 2003). Skyguide und
Swiss International Airlines AG (SWISS) wurden zum Verfahren beigeladen. Im Lauf des Verfahrens
verzichtete die Flughafen Zirich AG auf das Abflugverfahren "Wide Left Turn" und auf das "Dual
Landing". Das Bundesverwaltungsgericht fihrte vom 23. bis 25. November 2009 sowie am 30.
November und am 1. Dezember 2009 eine 6ffentliche Parteiverhandlung durch.

Am 10. Dezember 2009 hiess das Bundesverwaltungsgericht die Beschwerden gegen die Verfligung
des BAZL vom 29. Méarz 2005 betreffend das vBR teilweise gut (Disp.-Ziff. 8). Es ging davon aus,
dass es dem Flughafen Zirich auch ohne Vorliegen des ihn betreffenden Teils der Sachplanung
Infrastruktur der Luftfahrt méglich sein misse, die durch die stufenweise Verschérfung der deutschen
DVO verloren gegangenen Kapazitaten zu kompensieren. Dagegen durfe der Flughafen Zirich ohne
SIL-Objektblatt keine zusatzlichen Kapazititen erlangen. Es hob insbesondere folgende
Genehmigungen des BAZL auf, weil diese die verloren gegangenen Kapazitaten mehr als notwendig
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kompensierten:

Die Freigabe von Abflliigen ab Piste 28 bereits ab 06.30 Uhr und von 21.00 bis 22.00 Uhr;

Die zusatzliche Freigabe von Abfligen ab Piste 16 und 28 nach 21.00 und vor 07.00 Uhr bei DVO-
Ausnahmeregelung;

die Anderung des Benitzungsvorrangs.

Aufgehoben wurden weiter die genehmigten Ausnahmen fir Post- und Messfllige zur Nachtzeit. Das
Abflugverbot fir Charterfliige nach 22.00 Uhr wurde vom Bundesverwaltungsgericht wieder eingefiihrt.
Abgesehen vom Abdrehpunkt der Abflugrouten ab Piste 28 (iber Regensdorf und Dallikon wurden alle
anderen An- und Abflugverfahren vom Bundesverwaltungsgericht bestétigt. Die von verschiedenen
Beschwerdeflhrern verlangte Einflihrung einer langeren Nachtflugsperre, eines Bewegungsplafonds
oder einer sogenannten Hubklausel (wonach Starts zwischen 22.00 und 23.00 Uhr nur geplant werden
dirfen, wenn sie zur Aufrechterhaltung des Luftverkehrsdrehkreuzes Zirich [Hub] notwendig sind),
lehnte es als zurzeit unverhédltnismassig ab.

In teilweiser Gutheissung der Beschwerden gegen die Verfigung des UVEK vom 17. September 2007
betreffend die Plangenehmigung Projektanderung Rollwege und Vorfeld Midfield sowie Infrastruktur
vBR hob das Bundesverwaltungsgericht die Genehmigung der neuen Abrollwege ab Piste 28 auf
(Disp.-Ziff. 9).

G.

Gegen den Entscheid des Bundesverwaltungsgerichts haben verschiedene Gemeinden,
Organisationen, Vereinigungen und Privatpersonen Beschwerde in 6ffentlich-rechtlichen
Angelegenheiten beim Bundesgericht erhoben.

G.a Christophe Apothéloz und Mitbeteiligte (1C_58/2010) beantragen:

1a. Es sei die Disp.-Ziff. 8.8 des angefochtenen Entscheids wie folgt zu &ndern:

Die Spalte "Landungen” ist jeweils flr die Zeitfenster 06.00 bis 07.00 Uhr (alle Tage) sowie 07.00 bis
09.00 Uhr (an Wochenenden und Feiertagen) bei Einschrankungen durch die DVO wie folgt zu
prazisieren: "Piste 28: aus technischen oder meteorologischen Griinden ausnahmsweise Piste 34".
1b. Eventualiter sei Disp.-Ziff. 8.8 im hiervor genannten Sinne zu &ndern sowie gleichzeitig Disp.-Ziff.
9 des angefochtenen Entscheids aufzuheben und Ziff. 2.1 des Dispositivs der Verfiigung des UVEK
vom 17. September 2007 insoweit zu bestatigen.

1c. Subeventuell sei die Sache an die Vorinstanz zurlickzuweisen.

G.b Die Stadt Zirich (1C_60/2010) beantragt:

1. Der angefochtene Entscheid sei insoweit aufzuheben,

a) als mit diesem das Gesuch der Flughafen Zirich AG vom 31. Dezember 2003 betreffend das
vorlaufige Betriebsreglement fir den Flughafen Zirich genehmigt wird. Dem Gesuch sei die
Genehmigung vollumfénglich zu verweigern.

b) als mit diesem das Gesuch der Flughafen Zlrich AG zur Errichtung von Schnellabrollwegen ab der
Piste 34 genehmigt wird. Dem Gesuch sei die Genehmigung auch diesbezliglich zu verweigern.
Eventualiter zu Antrag 1a):

2. Der angefochtene Entscheid betreffend das vorlaufige Betriebsreglement fir den Flughafen Zirich
sei insoweit aufzuheben, als mit diesem die Einfilhrung von Sldanfligen auf die Piste 34 ohne
Einschrankungen genehmigt werde. Falls Siidanfliige genehmigt werden sollten, so seien diese auf
das absolut notwendige Mass zu beschranken, insbesondere seien diese von 21.00 bis 06.30 Uhr zu
untersagen.

3. Der angefochtene Entscheid betreffend das vorlaufige Betriebsreglement fir den Flughafen Zlrich
sei insoweit aufzuheben, als damit der Antrag der Stadt Zlrich auf eine Ausdehnung der Nachtruhe
um eine weitere Stunde abgewiesen wird.

In diesem Sinne sei Art. 12 Anhang 1 zum vorlaufigen Betriebsreglement fir den Flughafen Zirich
derart anzupassen, dass nur bis 22.00 Uhr Starts und Landungen des gewerbsmassigen Verkehrs
geplant werden kénnen und nur bis 22.30 Uhr verspatete Starts und Landungen zugelassen sind.

4. Die Geltung des vorlaufigen Betriebsreglements fiir den Flughafen Ziirich sei auf den Zeitpunkt der
Festlegung des SIL-Objektblatts fiir den Flughafen Zirich, langstens aber auf drei Jahre zu befristen.
G.c Der Landkreis Waldshut (1C_62/2010) beantragt:

1. Der angefochtene Entscheid sei teilweise, d.h. hinsichtlich der Auswirkungen des Flugbetriebs im
deutschen Hoheitsgebiet, aufzuheben, eventualiter an die Vorinstanz zurlickzuweisen.

2. Der angefochtene Entscheid sei in Ziff. 8.14, evil. als eigene Ziff. 8.19, durch Folgendes zu
erganzen:

a) "Mit dem vorliegenden Urteil ist eine Prifung einer zeitlichen oder zahlenmé&ssigen Ausdehnung
von Anflligen Uber deutsches Hoheitsgebiet nicht vorweggenommen oder prajudiziert.

b) Dies gilt fir das definitive Betriebsreglement, spéatere Betriebsreglementsédnderungen und sonstige
Festlegungen aller Art mit Auswirkungen auf deutsches Hoheitsgebiet.

c) Die Prufung der Auswirkungen des Flugverkehrs auf die Gesundheit und das Eigentum der
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Einwohnerinnen und Einwohner des Landkreises Waldshut, auf den Naturpark Sidschwarzwald, die
touristischen Einrichtungen, Reha-Kliniken und Sanatorien, staatlich anerkannte pradikatisierte Orte
und Ortsteile, Erholungsorte, Luftkurorte und heilklimatische Kurorte bleibt vorbehalten."

G.d Die Gemeinde Bilach und Mitbeteiligte (1C_64/2010) beantragen:

1. Der angefochtene Entscheid sei ganz, evil. teilweise, aufzuheben.

2. Des sei festzustellen, dass es Sache der daflir zustandigen nichtgerichtlichen Behérden (UVEK
und BAZL) sei, den Sachverhalt in luftfahrtsrechtlichen und anderen Angelegenheiten umfassend
abzukldren und bei Einspracheverfahren und den folgenden Verfahrensschritten auf Rugen
einzugehen.

3. Disp.-Ziff. 8.14 sei zu erganzen durch folgenden Satz:

"Mit vorliegendem Urteil ist eine Prifung einer zeitlichen oder zahlenmé&ssigen Ausdehnung von
Anfliigen und Starts Uber das Gebiet nérdlich des Flughafens (einschliesslich die jetzt von den DVO-
Regelungen formell erfassten Gebiete) nicht vorweggenommen und eine Anderung des
Betriebsreglements, auch im Hinblick auf das SiL-Verfahren, nicht prajudiziert, namentlich nicht im
Sinne einer Konzentration von Wohnqualitét im Siiden des Flughafens."

G.e Die Stadt Winterthur und Mitbeteiligte (1C_68/2010) sowie die Gemeinde Bassersdorf und
Mitbeteiligte (1C_70/2010) beantragen:

1. Es sei Disp.-Ziff. 2 des angefochtenen Entscheids aufzuheben.

2. Es seien die Disp.-Ziff. 8, 10-12 des angefochtenen Entscheids aufzuheben und es sei dem
vorlaufigen Betriebsreglement die Genehmigung zu verweigern. Eventualiter sei das Verfahren an das
BAZL zurlickzuweisen.

3. Eventualiter sei Disp.-Ziff. 8 des angefochtenen Entscheids insoweit aufzuheben, als die Tabelle in
Ziff. 1.2 des Genehmigungsentscheids des BAZL wie folgt zu ergdnzen bzw. zu &ndern ist:

a) Fir Starts in den Zeitfenstern von 07.00 bis 21.00 Uhr sei die folgende feste Rangordnung der
Pisten festzulegen: 28, 32, 34, 16, 10.

b) Starts auf Piste 10 seien nur aus meteorologischen Griinden zuzulassen (vom
Bundesverwaltungsgericht bereits so entschieden) und wenn die Pisten 32, 34 oder 16 aus
betrieblichen oder Sicherheitsgriinden nicht zur Verfligung stehen.

¢) Zu den Landungen: Die Ausnahmen, in welchen in den Zeitfenstern von 06.00 bis 07.00 Uhr (alle
Tage, bei Einschrankungen durch DVO) sowie von 07.00 bis 09.00 Uhr (Wochenende, Feiertage, bei
Einschrankung durch DVO) auf Piste 28 gelandet werden kann, seien auf meteorologische Griinde zu
beschranken.

d) Es seien fir die Hindernisbegrenzungsflachen die Standards und Recommendations des ICAO
Annex 14 zwingend einzuhalten und Ziff. 4.2 dahingehend zu ergénzen.

4. Eventualiter sei das Betriebsreglement wie folgt zu erganzen:

Es seien die dem UVB =zugrunde gelegten An- und Abflugrouten in das Betriebsreglement
aufzunehmen, soweit der Luftverkehr auf diesen Flugrouten im Uberflogenen Gebiete wahrnehmbare
Larmimmissionen bewirkt und es seien dabei folgende Eckwerte zu beachten:

Die Flugrouten seien generell und die Starts auf den Pisten 16 und 10 im Besonderen so zu legen,
dass dicht besiedeltes Gebiet mdglichst geschont wird (Anderung von Art. 17 Anhang 1 zum vBR).

5. Eventualiter seien die Flugbewegungen auf maximal 320'000 pro Jahr zu plafonieren.

6. Eventualiter sei die Nachtsperrzeit auf 8 Stunden, ndmlich von 22.00 bis 06.00 Uhr, festzusetzen
und zwar so, dass auch der Verspatungsabbau ausserhalb der Nachtsperrzeit erfolgt
(Neuformulierung namentlich von Art. 1, Art. 12 ff. sowie Art. 20 f. Anhang 1 zum vBR).
Subeventualiter sei eine Plafonierung der Flugbewegungen in der ersten Nachtstunde bei 4'500
Bewegungen pro Jahr vorzusehen und es seien die Nachtflliige inklusive Versp&tungsabbau in der 2.
Nachtstunde zu verbieten.

7. Es sei den Beschwerdefiihrenden unabhangig vom Ausgang des Verfahrens vor Bundesgericht fir
das vorinstanzliche Verfahren eine Parteientschadigung zuzusprechen.

Nur die Stadt Winterthur und Mitbeteiligte (1C_68/2010) beantragen eventualiter:

Startenden Flugzeugen sei das Abweichen von den Standard-Instrumentenabflugwegen erst ab
Erreichen von 8'000 Fuss zu gestatten (Anderung von Art. 18 Anhang 1 zum vBR).

G.f Die Gemeinde Rimlang (1C_72/2010) und der Schutzverband der Bevélkerung um den Flughafen
Zirich (SBFZ; 1C_74/2010) beantragen:

1. Ziff. 10 des angefochtenen Entscheids sei teilweise aufzuheben. Die nachfolgenden Antrage seien
gutzuheissen bzw. es sei die Sache an die Vorinstanz zuriickzuweisen, damit diese Uber sie erneut
entscheide.

2. Die Zahl der Nachtflugbewegungen sei bei 5'000 zu plafonieren oder sonst auf geeignete Weise
einzugrenzen.

3. Die flughafeneigenen L&rmindizes fUr Abfliige zur Nachtzeit seien so auszugestalten, dass nur
noch Flugzeuge mit fortschrittlichster Triebwerkstechnologie sie erfillen.

4. FiOr Flugzeuge, die nachts auf Piste 32 starten, sei an der Ladrmmessstelle Oberglatt ein
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entsprechend tieferer Larmwert vorzusehen, sodass sie gleich streng behandelt werden, wie wenn sie
auf der zu dieser ndheren Piste 34 starten wirden.

5. Die Beschwerdegegnerin sei anzuweisen, eine lenkungswirksame Erhéhung der Umweltabgaben
zu den begehrten Tagesrandstunden durchzusetzen.

In prozessualer Hinsicht beantragen sie, die Beschwerdegegnerin habe die Zahlen der
Nachtflugbewegungen 2009 zu edieren.

Die Gemeinde Riumlang (1C_72/2010) beantragt zusatzlich:

6. Die Erhdhung der Leerlaufdrehzahl bei Schubumkehr aus betrieblichen Grinden sei zu verbieten
(Art. 26 Anhang 1 Betriebsreglement).

7. Art. 6 Abs. 2 Ziff. 4 Anhang 2 Betriebsreglement sei in dem Sinne zu verschéarfen, dass
Standplatze ohne stationare oder mobile Anlagen zur Druckluft und Energieversorgung nicht belegt
werden dlrfen, solange mit solchen Anlagen ausgeristete Standplatze zur Verfligung stehen.

G.g Die Flughafen Ziirich AG (1C_76/2010) beantragt:

1. Disp.-Ziff. 8.1 des angefochtenen Entscheids sei aufzuheben, und der Benlitzungsvorrang gemass
Art. 2 Anhang 1 vBR (Vorrang "nichtgewerbsmassiger IFR-Flige" vor "gewerbsmassigen VFR-
Fllgen") sei geméss Verfligung des BAZL vom 29. Méarz 2005 zu genehmigen, mithin zu bewilligen.
2. Disp.-Ziff. 8.2 des angefochtenen Entscheids sei aufzuheben, und die Messfliige zum Ausmessen
von Navigationsanlagen seien von den Nachtverkehrseinschrdnkungen auszunehmen.
Dementsprechend sei Art. 15 Ziff. 2 Anhang 1 vBR gemaéss Verfligung des BAZL vom 29. Mérz
2005 zu genehmigen, mithin zu bewilligen. 3

Eventualiter sei vom Bundesgericht eine Ubergangslésung bis zur Anderung und Ergénzung von Art.
39d Abs. 1 VIL zu treffen, und es seien Messflige zumindest ausnahmsweise von den
Nachtverkehrseinschrankungen auszunehmen.

3. Disp.-Ziff. 8.5 des angefochtenen Entscheids sei aufzuheben und der Abdrehpunkt der
Abflugrouten ab Piste 28 sei gemass Verfligung des BAZL vom 29. Marz 2005 bei 2.1 (bzw. 2.3)
Meilen zu genehmigen, mithin zu bewilligen.

4. Disp.-Ziff. 8.9 des angefochtenen Entscheids sei insoweit aufzuheben, als die Abflige ab der Piste
28 am Abend nicht genehmigt worden sind. Dementsprechend seien die Abfllige von 21.00 bis 22.00
Uhr geméss Verfligung des BAZL vom 29. Marz 2005 zu genehmigen, mithin zu bewilligen.
Eventualiter: Disp.-Ziff. 8.9 des angefochtenen Entscheids sei aufzuheben und dahingehend zu
erganzen, dass am Abend ein Verspatungsabbau bis 00.30 Uhr zuldssig ist.

5. Disp.-Ziff. 8.10 des angefochtenen Entscheids sei insoweit aufzuheben, als die Abflige ab den
Pisten 16 und 28 am Morgen und am Abend nicht genehmigt worden sind. Dementsprechend seien
Abfliige vor 07.00 und nach 21.00 Uhr geméss Verfligung des BAZL vom 29. Marz 2005 bei DVO-
Ausnahmeregelung zu genehmigen, mithin zu bewilligen.

Eventualiter: Disp.-Ziff. 8.10 des angefochtenen Entscheids sei aufzuheben und dahingehend zu
erganzen, dass am Abend ein Verspatungsabbau bis 00.30 Uhr zuldssig ist.

6. Disp.-Ziff. 9 des angefochtenen Entscheids sei insoweit aufzuheben, als die neuen
Schnellabrollwege der Piste 28 nicht genehmigt worden sind. Dementsprechend seien die zwei
Schnellabrollwege geméss Disp.-Ziff. 2.1 der Plangenehmigung des UVEK vom 17. September 2007
zu genehmigen, mithin zu bewilligen.

7. Disp.-Ziff. 11 des angefochtenen Entscheids sei aufzuheben, und die gesamten Verfahrenskosten
bzw. der Kostenanteil der Flughafen Zlrich AG seien im Sinne der nachstehenden Darlegungen zu
reduzieren unter zusatzlicher Anpassung des vom Bundesverwaltungsgericht angewendeten
Kostenverteilungsschlissels.

8. Disp.-Ziff. 12 des angefochtenen Entscheids sei aufzuheben und die heutigen Beschwerdegegner
seien zu verpflichten, der Flughafen Zirich AG flr das Verfahren vor Bundesverwaltungsgericht eine
angemessene Parteientschadigung auszurichten.

G.h Der Verein Flugschneise Sid - Nein (VFSN) und Mitbeteiligte (1C_78/2010) beantragen:

1. Aufhebungsantrag: Es sei der angefochtene Entscheid bezlglich Disp.-Ziff. 8, 8.8 und 10, sowie
11 und 12 aufzuheben. Insbesondere seien der angefochtene Entscheid und die Verfliigung des BAZL
vom 29. Marz 2005 betr. vorlaufiges Betriebsreglement in folgendem Punkt aufzuheben resp.
abzuéndemn:

1.1. Hauptantrag:

Es sei im vorlaufigen Betriebsreglement die Disp.-Ziff. 1.2 in der Tabelle in der ersten Zeile bei 06.00
bis 07.00 Uhr ("alle Tage: bei Einschrankungen durch DVO") und in der vierten Zeile bei 07.00 bis
09.00 Uhr ("Wochenende, Feiertag: bei Einschrankungen durch DVO") in Berlicksichtigung der Disp.-
Ziff. 8.8 des angefochtenen Entscheids (neu in der Spalte Landungen: "Piste 34, evtl. Piste 28") die
zuletzt genannte Bezeichnung in der Spalte Landungen mit dem neuen Text "Piste 28, evtl. Piste
344" vollstandig zu ersetzen und die erganzte Fussnote "4" mit folgendem Text hinzuzufligen:
"Prioritdr ist Piste 28 zu benitzen".
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1.2 Eventualiter sei das angefochtene vorlaufige Betriebsreglement in Disp.-Ziff. 1.2 in allen Punkten
betr. Sidanflige auf Piste 34 aufzuheben und das BAZL anzuweisen, eine Regelung zu treffen,
wonach Landeanfliige lediglich ausnahmsweise bei schlechten Pistenbedingungen (Schnee auf Piste,
Aquaplaning, Eisregen) oder zur Abwehr einer Situation, welche Landungen aus zwingenden rein
technischen oder ausgewiesenen Sicherheitsgriinden nicht erlaubt, auf einer der bestehenden (in der
Richtplanung des Kantons Zirich von 1995) festgelegten Luftstrassen auf dem Flughafen Zirich-
Kloten landen kénnen.

1.3 Subeventualiter sei der angefochtene Entscheid bezlglich Disp.-Ziff. 2 aufzuheben und die
Vorinstanz anzuweisen, fir die verschiedenen Beweisantrdge des VFSN und Mitbeteiligte im
vereinigten Verfahren vor Bundesverwaltungsgericht (A-1936/2006) bezlglich der Piste 34 resp. 28
die nbtigen Beweisanordnungen zu verfligen und von Amtes wegen die Sachlage unabhéangig
abzuklaren, insb. den Beizug eines partei- und beigeladenen-unabhangigen anerkannten Experten
anzuordnen, sowie die entsprechenden angefochtenen und erhobenen Beweise abzunehmen und das
Beweisergebnis bei der Neuentscheidung der Frage der Stidanfliige zu wirdigen.

G.i Die SWISS (1C_80/2010) beantragt:

1. Es sei Disp.-Ziff. 8.9 des angefochtenen Entscheids insoweit aufzuheben, als die Abfllige ab Piste
28 am Abend nicht genehmigt worden sind, und in Bestatigung von Ziff. 1.2 der Verfligung des BAZL
vom 29. Mé&rz 2005 seien Abfliige von Piste 28 von 21.00 bis 22.00 Uhr zu genehmigen.

Eventualiter sei Disp.-Ziff. 8.9 aufzuheben und zu erganzen, dass ein Verspatungsabbau bis 00.30
Uhr zul@ssig ist.

2. Es sei Disp.-Ziff. 8.10 des angefochtenen Entscheids aufzuheben und in Bestatigung von Ziff. 1.2
der Verfigung des BAZL vom 29. Marz 2005 seien Abfliige ab den Pisten 16 und 28 nach 21.00 und
vor 07.00 Uhr wahrend DVO-Ausnahmeregelung zu genehmigen.

Eventualiter sei Disp.-Ziff. 8.10 des angefochtenen Entscheids aufzuheben und zu erganzen, dass
ein Verspatungsabbau bis 00.30 Uhr zul&ssig ist.

3. Es sei Disp.-Ziff. 9 des angefochtenen Entscheids insoweit aufzuheben, als die neuen
Schnellabrollwege von Piste 28 nicht genehmigt worden sind, und es seien in Bestatigung von Ziff.
2.1 der Plangenehmigung des UVEK vom 17. September 2007 die Schnellabrollwege von Piste 28 zu
bewilligen.

Eventualiter sei der angefochtene Entscheid zu ergénzen, dass ein Verspatungsabbau bis 00.30 Uhr
weiterhin zuldssig ist.

4. Es sei Ziff. 8.16 des angefochtenen Entscheids aufzuheben und in Bestatigung von Ziff. 1.5 der
Verfligung des BAZL vom 29. Marz 2005 sei Art. 13 Abs. 1 erster Satz in Anhang 1 des vorlaufigen
Betriebsreglements nicht zu genehmigen und die Flughafen Zilrich AG sei anzuweisen, das vorlaufige
Betriebsreglement so anzupassen, dass Starts von regelmassig angebotenen und in einem Flugplan
publizierten Charterfliigen nach 22.00 Uhr zulassig sind.

G.j Die Gemeinde Zollikon (1C_82/2010) beantragt:

Das Dispositiv des angefochtenen Entscheids sei vor Disp.-Ziff. 8.7 mit drei Ziffern wie folgt zu
erganzen:

1. Die Flughafen Zirich AG habe dem BAZL die An- und Abflugverfahren(-routen) als Bestandteil des
Betriebsreglements zur Genehmigung einzureichen (zusétzlich zur Regelung Uber die
Pistenbenltzung).

2. Die Tabelle gemass Ziff. 1.2 der angefochtenen Verfligung wird aufgehoben. Bei der
Neueinreichung der Regelung der Pistenbenitzung und der An- und Abflugverfahren (Anhang 1 des
Betriebsreglements) ist diese nach dem "ausgewogenen Ansatz" zu konzipieren und zu beurteilen.

3. Das BAZL wird angewiesen, die Bestimmungen Uber die Pistenbenitzung und die An- und
Abflugverfahren gemass Anhang 1 zum Betriebsreglement fir finf Jahre befristet (eventualiter: fir
eine dem BAZL angemessen erscheinende Frist) zu genehmigen.

G.k Die Gemeinde Altendorf und Mitbeteiligte (1C_86/2010) sowie der Hauseigentiimerverband
Diibendorf & Oberes Glatttal und Mitbeteiligte (1C_88/2010) beantragen:

1. Ziff. 10 des angefochtenen Entscheids sei teilweise aufzuheben. Die nachfolgenden Antrage seien
gutzuheissen bzw. es sei die Sache an die Vorinstanz zuriickzuweisen, damit diese Uber sie erneut
entscheide.

2. die Genehmigung flr Sitdanfliige auf Piste 34 sei aufzuheben unter Einrfhumung angemessener
Ubergangsfristen.

3. Evtl. seien Sidanfliige auf Piste 34 ausnahmsweise zu gestatten, wenn aus betrieblicher oder
meteorologischer Sicht keine anderen geeigneten Landepisten zur Verfligung stehen.

4.-7.. Entsprechen Antrdgen 2-5 der Gemeinde Rimlang (1C_72/2010); ebenfalls gleicher
prozessualer Antrag.

H.
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Das Bundesverwaltungsgericht beantragt, alle Beschwerden seien abzuweisen.

Das BAZL beantragt die Gutheissung der Rechtsbegehren Nrn. 1-6 der Flughafen Zirich AG und Nrn.
1-4 der SWISS; alle Ubrigen Beschwerden seien abzuweisen. Das UVEK unterstiitzt die
Beschwerdebegehren der Flughafen Zirich AG und der SWISS betreffend die neuen
Schnellabrollwege ab Piste 28 und schliesst auf Abweisung der Beschwerden in den Ubrigen
Verfahren.

Skyguide unterstiitzt den Antrag der Flughafen Ziirich AG, das Flugverbot fir Messflige in der Nacht
aufzuheben. Ansonsten spricht sie sich fir ein mdglichst einfach und flexibel gestaltetes
Betriebsreglement aus.

Die Flughafen Zirich AG beantragt die Gutheissung der Beschwerde der SWISS (mit Ausnahme von
Rechtsbegehren Ziff. 4, wo auf eine Antragstellung verzichtet wird) und die Abweisung der Ubrigen
Beschwerden. Die SWISS unterstiitzt die Beschwerde der Flughafen Zirich AG und beantragt die
Abweisung der Ubrigen Beschwerden. )

Die Aktion fur zumutbaren Luftverkehr (AFZL), das Uberparteiliche Komitee fir mehr Lebensqualitat
und weniger Fluglarm im Glatttal und Hans Zeier anerkennen die materiellen Beschwerdebegehren der
Flughafen Zirich AG und der SWISS und widersetzen sich lediglich den Antrdgen auf Abanderung
des Kostenentscheids.

Der Regierungsrat des Kantons Zlrich bestatigt in seiner Stellungnahme, dass die siebenstiindige
Nachtflugsperre auf seinen Antrag hin Eingang ins vBR gefunden habe, und die flexible
Pistenbenltzung auch nach Auffassung des Zircher Regierungsrats das betriebsnotwendige Korrelat
zur verlangerten Nachtflugsperre darstelle. Damit erlbrigt sich die Einholung eines diesbezlglichen
Berichts, wie dies von der Flughafen Zlrich AG beantragt wurde. Formell beantragt der Regierungsrat
die Abweisung des Antrags 4 der SWISS, mit dem die Aufhebung von Ziff. 8.16 des angefochtenen
Entscheids verlangt wird (Verbot von geplanten Starts des Charterverkehrs ab 22.00 Uhr).

Die IG Chapf beantragt die Abweisung von Rechtsbegehren Nr. 5 der Flughafen Zirich AG und Nr. 2
der SWISS (Abflige ab den Pisten 16 und 28 am Morgen und am Abend bei DVO-
Ausnahmeregelung).

Die Ubrigen Beschwerdegegner der Verfahren 1C_76 und 80/2009 beantragen im Wesentlichen die
Abweisung der Beschwerden (soweit darauf einzutreten sei) und die Bestatigung des Entscheids des
Bundesverwaltungsgerichts, soweit sie nicht auf eine Vernehmlassung bzw. Antragstellung
verzichten.

l.

Das Bundesamt fir Raumplanung (ARE) ist der Auffassung, das Bundesverwaltungsgericht habe den
Sachverhalt umfassend und sorgféltig abgeklart und habe die Interessenabwagung und die rechtliche
Wirdigung zutreffend vorgenommen. Dies treffe namentlich auf die Erwagungen zu den
Anforderungen der Raumplanung und zum Umweltvertraglichkeitsbericht zu. Das Bundesamt fir
Umwelt (BAFU) kommt in seinen Vernehmlassungen zum Ergebnis, dass der angefochtene
Entscheid mit Bundesumweltrecht vereinbar sei.

J.

Im weiteren Schriftenwechsel halten die Beteiligten an ihren Antragen fest. Die Gemeinde Biilach und
Mitbeteiligte (1C_64/2010) hat ihre Antrdge mit Eingabe vom 26. Oktober 2010 wie folgt erganzt:

4. Das Urteil sei weiter durch folgenden Satz zu erganzen:

"Die Beschwerdeflhrer (eventuell: Die Betroffenen) werden ihre inhaltlichen Anliegen im Rahmen der
kinftigen Betriebsreglements- und Plangenehmigungsverfahren (erneut) zur Beurteilung vorlegen
kdnnen, sofern sie wiederum als legitimiert erachtet werden."

Die Stellungnahme der Gemeinde Buchs vom 6. Dezember 2010 ist verspéatet und kann daher nicht
berucksichtigt werden.

K.
Mit Verfligungen vom 8. April 2010 wies das Bundesgericht die Gesuche der Flughafen Zirich AG
und der SWISS um Gewahrung der aufschiebenden Wirkung bzw. um vorsorgliche Massnahmen ab.

L.

Der Gemeinde Bilach und Mitbeteiligten, dem Landkreis Waldshut und dem Kanton Aargau wurde auf
ihren Antrag hin Einsicht in die Akten der bundesgerichtlichen Beschwerdeverfahren gegeben, an
denen sie nicht als Parteien beteiligt sind.

Erwagungen:

1.
Angefochten ist ein Entscheid des Bundesverwaltungsgerichts zu zwei Verfligungen betreffend den
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Flughafen Zirich: die Verfligung des BAZL vom 29. Marz 2005 zur Genehmigung des vBR und die
Plangenehmigung des UVEK vom 17. September 2007 Projektédnderung Rollwege und Vorfeld
Midfield und Infrastruktur vBR. Da alle Beschwerden sich gegen denselben Entscheid richten,
rechtfertigt es sich, sie gemeinsam in einem Urteil zu behandeln.

1.1 Der angefochtene Entscheid schliesst das Verfahren nicht vollstédndig ab, sondern enthalt in
einigen Punkten eine Rlickweisung (vgl. insbes. E. 45.10.7: Rickweisung an das BAZL zur
ZurlGckverschiebung des Abdrehpunkts der Abflugrouten ab Piste 28), weshalb es sich formell um
einen Zwischenentscheid handelt. Gegen Zwischenentscheide ist die Beschwerde ans Bundesgericht
zuldssig, wenn sie einen nicht wieder gutzumachenden Nachteil bewirken kénnen (Art. 93 Abs. 1 lit. a
BGG). Dies ist vorliegend zu bejahen: Zum einen ist das streitige (vorlaufige) Betriebsreglement, in
der vom Bundesverwaltungsgericht abgednderten Fassung, bereits anwendbar, nachdem das
Bundesgericht die Antrdge um Gewahrung der aufschiebenden Wirkung abgelehnt hat. Die vom
Fluglarm betroffenen Anwohner und Gemeinden, aber auch der Flughafen Zirich AG und die SWISS,
haben ein schutzwirdiges Interesse, sofort Beschwerde gegen den angefochtenen Entscheid zu
fuhren. Zum anderen ware es auch im Hinblick auf das Beschleunigungsgebot (Art. 29 Abs. 1 BV)
rechtsstaatlich unzumutbar, die Parteien auf die Anfechtung des Endentscheids zu verweisen (vgl.
BGE 136 Il 165 E. 1.2.1 und 1.2.2 S. 170 f. mit Hinwei-sen). Ohnehin sind die Rickweisungen, im
Verhaltnis zu den vom

Bundesverwaltungsgericht bereits definitiv entschiedenen Punkten, von untergeordneter Bedeutung;
sie kénnen auch - aus Griinden der Einheit des Verfahrens und des materiellen Sachzusammenhangs
- nicht abgetrennt werden, sondern sind im Rahmen des vorliegenden Urteils zu behandeln.

1.2 Auch die U(brigen Sachurteilsvoraussetzungen der Beschwerde in 6ffentlich-rechtlichen
Angelegenheiten liegen vor, weshalb auf die Beschwerden grundsatzlich einzutreten ist. Die
Zuléssigkeit einzelner Antrdge und Rigen wird jeweils in Zusammenhang mit deren materiellen
Beurteilung geprtift.

2. Formelle Rugen

2.1 vBR-Anderungsgesuch vom 27. Dezember 2004

Die Stadt Winterthur und Mitbeteiligte, die Gemeinde Bassersdorf und Mitbeteiligte sowie die
Gemeinde Zollikon rliigen eine Verletzung des rechtlichen Gehdrs durch das BAZL, weil dieses das
vBR-Anderungsgesuch der Flughafen Ziirich AG vom 27. Dezember 2004 nicht publiziert und
Offentlich aufgelegt habe. Dieses Gesuch betraf die Anderung von Startrouten, die aufgrund der
Verlegung der Warterdume SAFFA und EKRIT erforderlich geworden war. )

2.1.1 Das Bundesverwaltungsgericht anerkannte, dass es sich um eine wesentliche Anderung des
urspriinglichen Gesuchs handelte, weshalb das BAZL Art. 36d des Bundesgesetzes vom 21.
Dezember 1948 (iber die Luftfahrt (Luftfahrtgesetz, LFG; SR 748.0) und den Anspruch auf rechtliches
Gehor verletzt habe. Allerdings héatten die Beschwerdeflihrenden Einsicht in samtliche Unterlagen
erhalten und hétten sich mehrmals dazu aussern kdnnen. Zudem sei die amtlich verdffentlichte
Verfligung vom 29. Marz 2005 samt Gesuchsunterlagen (inklusive der Gesuchsanderungen vom 27.
Dezember 2004) wahrend der Beschwerdefrist am Flughafen Ziirich, in den fiinf Standortgemeinden,
in den Kantonen Aargau, Schaffhausen, Schwyz, St. Gallen, Thurgau und Zlrich sowie im Landkreis
Waldshut zur 6ffentlichen Einsichtnahme aufgelegt gewesen. Die Gehdrsverletzung kénne deshalb
ausnahmsweise als geheilt gelten. Fir die Beschwerdeflhrenden héatten sich dadurch keine Nachteile
ergeben.

2.1.2 Die Beschwerdefiihrer sind der Auffassung, es handle sich um einen schweren Fehler, weil das
BAZL eine ganze Verfahrensstufe (das Einspracheverfahren) Ubergangen habe, und sich dieser
Fehler mit weiteren Verfahrens- und Begriindungsmangeln kumuliere. Schon aus diesem Grund hétte
das Bundesverwaltungsgericht die Sache an das BAZL zurlickweisen missen. Zudem sei eine
Heilung nur méglich, wenn das Bundesverwaltungsgericht dieselbe Kognition habe wie die Vorinstanz.
Das Bundesverwaltungsgericht habe jedoch seine Kognition beschrankt: Zum einen habe es sich
Zuruckhaltung bei der Prifung von Belangen auferlegt, die einen hohen technischen Wissensstand
erfordern, namentlich bei Sicherheitsfragen (E. 33.1.1 des angefochtenen Entscheids); zum anderen
habe es in E. 39.5 festgehalten, dass es im Rahmen von zusétzlichen Betriebsbeschrankungen keine
Angemessenheitskontrolle durchfiihre und solche Beschrankungen nur selbst verflige, wenn dies vom
Bundesrecht klar verlangt werde.

2.1.3 Nach der Rechtsprechung kann eine - nicht besonders schwerwiegende - Verletzung des
rechtlichen Gehdrs ausnahmsweise als geheilt gelten, wenn die Betroffenen die Méglichkeit erhalten,
sich vor einer Beschwerdeinstanz zu &ussern, welche die von der Gehdrsverletzung betroffenen
Aspekte mit derselben Kognition Uberprifen kann wie die Vorinstanz. Ausnahmsweise kann auch bei
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einer schwerwiegenden Verletzung des rechtlichen Gehérs von einer Rickweisung abgesehen
werden, wenn dies zu einem formalistischen Leerlauf und damit zu unnétigen Verzégerungen flhren
wirde, die mit dem Interesse der betroffenen Parteien an einer beférderlichen Beurteilung der Sache
nicht zu vereinbaren wéren (BGE 133 |1 201 E. 2.2 S. 204 f. mit Hinweis).

2.1.4 Dem Bundesverwaltungsgericht kommt geméss Art. 49 VwVG (SR 172.021) dieselbe Kognition
zu wie dem BAZL als erster Instanz. Allerdings legt sich das Bundesverwaltungsgericht in gewissen
Bereichen Zurlckhaltung auf, wenn die Rechtsanwendung technische Probleme und Fachfragen
betrifft, zu deren Beantwortung und Gewichtung die verfligende Behdrde aufgrund ihres
Spezialwissens besser geeignet ist; dies ist grundsatzlich zulassig (BGE 135 Il 296 E. 4.4.3 S. 308;
133 Il 35 E. 3 S. 39; je mit Hinweisen). Immerhin hat es auch bei den Sicherheitsfragen eine
umfassende Prifung vorgenommen und nur insoweit auf die eingereichten Unterlagen und die
entsprechenden Ausfiihrungen des BAZL und der Skyguide abgestellt, als sich keinerlei konkrete
Zweifel an deren Erstellungsmodalitaten, Vollstandigkeit und inhaltlicher Richtigkeit ergaben (E.
33.1.2 S. 229 und E. 33.1.4 S. 230 des angefochtenen Entscheids). Im Ubrigen beziehen sich die
entsprechenden Erwagungen auf die Sicherheit der Stdanflige auf Piste 34. Es ist nicht ersichtlich -
und wird von den Beschwerdeflihrern nicht dargelegt - welche Sicherheitsfragen das
Anderungsgesuch vom 27. Dezember 2004 (betreffend gednderte Startrouten) aufwarf und inwiefern
diesbezlglich eine weiter gehende

Prifung erforderlich gewesen ware.

Auch aus der von den Gemeinden Winterthur, Bassersdorf und Mitbeteiligten zitierten Stelle in E.
39.5 (S. 273 f. des angefochtenen Entscheids) ldsst sich keine Beschrankung der Kognition
herauslesen, die einer Heilung von Verfahrensfehlern entgegen stinde: Dort legte das
Bundesverwaltungsgericht dar, unter welchen Voraussetzungen es - im Rahmen der
Angemessenheitsprifung - reformatorisch entscheiden und zuséatzliche Sanierungsmassnahmen
anordnen kdnne, anstatt die Sache zu neuem Entscheid an die Verwaltungsbehdrde zuriickzuweisen.
Das Bundesverwaltungsgericht hat den Entscheid des BAZL, Erleichterungen von den
Larmgrenzwerten zu erteilen und auf weitere Sanierungsmassnahmen zu verzichten, ausfihrlich
Uberprift und die  Verhaltnismassigkeit (d.h. die rechtliche Zuldssigkeit) weiterer
Betriebseinschrankungen verneint. Insofern stellte sich die Frage der Angemessenheit solcher
Massnahmen nicht mehr, ebenso wenig wie die Frage, ob das Bundesverwaltungsgericht die Sache
an das BAZL zu neuer Prufung hétte zurlickweisen mussen. Im Ubrigen ist auch insoweit kein
Zusammenhang mit dem Anderungsgesuch vom 27. Dezember 2004 ersichtlich.

Das BAZL hat im Rechtsmittelverfahren, in Kenntnis der von den Beschwerdefiihrenden erhobenen
Rigen, an seiner Genehmigungsverfigung festgehalten, speziell auch zu den neue Startrouten. Es
ist deshalb davon auszugehen, dass eine Rlckweisung in dieser Frage nur zu einer unndtigen
Verlangerung der Verfahrensdauer fihren wirde, ohne den Beschwerdeflihrenden in der Sache einen
Vorteil zu verschaffen.

Nach dem Gesagten durfte das Bundesverwaltungsgericht von einer Heilung der Gehdérsverletzung
ausgehen.

2.2 Verletzung der Begriindungspflicht in erster Instanz

Die Gemeinden Bassersdorf, Winterthur und Biilach (je mit Mitbeteiligten) und der Landkreis Waldshut
rigen ferner eine Verletzung der Begriindungspflicht durch das BAZL bzw. das UVEK. Sie machen
geltend, die erstinstanzlichen Behdrden hétten die Einsprachen der Beschwerdeflihrer abgewiesen,
ohne sich mit den darin enthaltenen Vorbringen auseinanderzusetzen und die darin enthaltenen
Antrage und Rigen zu priifen. Diese Verletzung des rechtlichen Gehdrs habe sich auch auf den
materiellen Entscheid ausgewirkt, indem die Abwéagung der sich entgegenstehenden Interessen
unterblieben sei. Dies hatte zur Aufhebung der angefochtenen Verfligungen und zur Rickweisung der
Sache durch das Bundesverwaltungsgericht filhren miissen. Die Gemeinde Bulach und Mitbeteiligte
verlangen die férmliche Feststellung, dass es Sache der dafiir zusténdigen nicht-richterlichen
Behdrden (UVEK und BAZL) sei, den Sachverhalt umfassend abzukldaren und bei
Einspracheverfahren und den folgenden Verfahrensschritten auf Riigen einzugehen.

Wie das Bundesverwaltungsgericht zutreffend ausfiihrt, war es angesichts der ausserordentlich
grossen Anzahl von Einsprachen (mehrere Tausend) mit zahllosen Begehren nicht mdglich, auf
samtliche Vorbringen und Antrage einzugehen; vielmehr durften sich die Verwaltungsbehérden auf die
fur den Entscheid massgebenden Gesichtspunkte beschrdnken (E. 20.1-20.3 und 20.5 des
angefochtenen Entscheids).

Ob die Begriindung in einzelnen Punkten zu knapp war oder die Bandbreite der Begriindungsintensitat
noch eingehalten wurde (wie das Bundesverwaltungsgericht annahm), kann letztlich offen bleiben,
weil ein allfélliger Mangel jedenfalls im Verfahren vor Bundesverwaltungsgericht geheilt werden konnte
(vgl. oben E. 2.1). Das Bundesverwaltungsgericht hat sich mit allen Antrdgen auseinandergesetzt,
eine ausfuhrliche Interessenabwégung vorgenommen und seinen Entscheid detailliert begrindet.
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Auch das BAZL und das UVEK haben im Verfahren vor Bundesverwaltungsgericht Stellung
genommen und ihre Rechtsauffassungen - in Kenntnis der Antrdge und Vorbringen der
beschwerdeflihrenden Gemeinwesen - bestatigt. Eine Rickweisung an die erste Instanz hatte daher
zu einem formalistischen Leerlauf gefihrt, der angesichts der Dauer des Verfahrens (sechs Jahre ab
Einreichung der Genehmigungsgesuche bis zum angefochtenen Entscheid) mit dem
Beschleunigungsgebot (Art. 29 Abs. 1 BV) nicht vereinbar gewesen ware.

Die Aufhebungs- und Rickweisungsantrdge sind daher abzuweisen. Nicht einzutreten ist auf die
Feststellungsantrage der Gemeinde Bililach und Mitbeteiligte (vgl. oben Sachverhalt, Abschnitt G.d
Antrag 2), da das ndtige Feststellungsinteresse weder gentigend dargelegt wird noch ersichtlich ist.

2.3 Verzicht auf Bereinigungsgesprach

Die Gemeinde Bilach und Mitbeteiligte, der Landkreis Waldshut, die Stadt Winterthur sowie die
Gemeinde Bassersdorf und Mitbeteiligte riigen ferner eine Verletzung von Art. 62b des Regierungs-
und Verwaltungsorganisationsgesetzes vom 21. Marz 1997 (RVOG; SR 172.010) im

Genehmigungsverfahren. Auch diese Verfahrensverletzung habe das Bundesverwaltungsgericht zu
Unrecht als im Beschwerdeverfahren geheilt erachtet.

2.3.1 Art. 36d Abs. 3 LFG verweist ausdriicklich auf das Bereinigungsverfahren nach Art. 62b RVOG.
Danach fuhrt die Leitbehdrde, sofern sie mit den Stellungnahmen der Fachbehérden nicht
einverstanden ist, innerhalb von 30 Tagen ein Bereinigungsgesprach durch (Abs. 1). Misslingt die
Bereinigung, so entscheidet die Leitbehérde; bei wesentlichen Differenzen zwischen
Verwaltungseinheiten des gleichen Departements weist dieses die Leitbeh6rde an, wie zu
entscheiden ist (Abs. 3 Satz 1).

Das BAZL war mit den Stellungnahmen des BAFU (damals noch BUWAL genannt) vom 3. Dezember
2004 und des ARE vom 22. Dezember 2004 teilweise nicht einverstanden. Es ging aber davon aus,
dass es aufgrund der erfolgten Bereinigung mit dem UVEK, das seinerseits die Stellungnahmen des
ARE und BAFU gekannt habe, auf ein Bereinigungsgesprach habe verzichten dirfen. Zudem habe es
zumindest mit dem BAFU dessen Stellungnahme und Antrage diskutiert und zu einem Teil bereinigen
kdnnen.

2.3.2 Das Bundesverwaltungsgericht wertete den Verzicht auf die Durchfiihrung eines formellen,
protokollierten Bereinigungsgesprachs zu Recht als Verstoss gegen Art. 62b RVOG. Auf die
diesbezlglichen Erwagungen des Bundesverwaltungsgerichts kann verwiesen werden (E. 21.3-21.5).
Es erachtete die Verletzung aber ausnahmsweise als geheilt, unter Berilicksichtigung der Tatsachen,
dass die abweichende Auffassung des ARE den Beschwerdeflihrenden bekannt war (diese lag
zusammen mit der Verfligung vom 29. Mérz 2005 6ffentlich auf) und dass beide Fachbehérden (ARE
und BAFU) im Beschwerdeverfahren vor Bundesverwaltungsgericht selbststandig und umfassend
Ober ihre Standpunkte Auskunft geben konnten. Das BAZL wurde aber ausdriicklich darauf
aufmerksam gemacht, dass das Bundesverwaltungsgericht eine erneute Verletzung der erwéhnten
RVOG-Bestimmung in kiinftigen Verfahren nicht mehr schiitzen wirde.

2.3.3 Dieses Vorgehen ist nicht zu beanstanden: Die abweichenden Stellungnahmen des ARE und
des BAFU waren den Beschwerdeflihrern bekannt, weshalb ihnen durch die Verfahrensverletzung kein
Nachteil entstanden ist. Die betroffenen Fachbehdrden haben ihrerseits im Beschwerdeverfahren
mehrfach Stellung nehmen und ihre Schutzinteressen zur Geltung bringen kénnen. Eine Riickweisung
an das BAZL hatte somit nur noch die Funktion einer Sanktion gehabt; dagegen war eine Abénderung
der Genehmigungsverfligung - insbesondere nach der bereits erfolgten Festlegung des UVEK -
praktisch ausgeschlossen. Unter diesen Umstanden hétte die Rickweisung lediglich zu einer
Verzdégerung des Verfahrens flir die sehr zahlreichen Verfahrensbeteiligten geflihrt. Unter diesen
Umstanden durfte das Bundesverwaltungsgericht auf die Aufhebung der Verflgung und die
Rickweisung der Sache verzichten.

2.4 Parteiverhandlung des Bundesverwaltungsgerichts

Mehrere Beschwerdefiihrer rligen eine Verletzung des rechtlichen Gehdrs sowie des Anspruchs auf
Behandlung nach Treu und Glauben bei der vom Bundesverwaltungsgericht durchgeflhrten
Parteiverhandlung: Diese sei eine reine Alibi-Ubung gewesen. Die mundlichen Vortrdge seien vom
Bundesverwaltungsgericht nicht protokolliert worden; die diesbezlglichen Antrdge der
Beschwerdeflihrer seien auch im angefochtenen Entscheid nicht behandelt worden. Der (ber 400-
seitige Entscheid sei nur 10 Tage nach Durchfihrung der Parteiverhandlung gefallt worden, ohne die
mundlichen Ausfihrungen der Beschwerdeflhrer zu beriicksichtigen.

2.4.1 Nach der bundesgerichtlichen Rechtsprechung zu Art. 29 Abs. 2 BV wird der Anspruch auf
rechtliches Gehdr an einer Gerichtsverhandlung nur dann gewahrt, wenn das Gericht die
Ausfliihrungen und Eingaben auch tatsachlich zur Kenntnis nimmt und pflichtgemass wdrdigt; dafur
besteht nur Gewahr, wenn die Ausfiihrungen und Eingaben der Parteien und allfalliger Dritter (Zeugen,
Sachverstandige usw.) zu Protokoll genommen werden. Das bedeutet allerdings nicht, dass samtliche
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Parteidusserungen zu protokollieren sind; vielmehr kann sich das Protokoll auf die fir die
Entscheidfindung im konkreten Fall wesentlichen Punkte beschranken (BGE 130 Il 473 E. 4.3-4.4 S.
478 f.; 124 V 389 E. 4a S. 390 f.). Art. 6 Ziff. 1 EMRK geht insoweit nicht Uber Art. 29 Abs. 2 BV
hinaus (Urteil des Bundesgerichts 5A_230/2009 vom 28. April 2009 E. 4.2).

In den Akten liegt ein Protokoll der 6ffentlichen Verhandlung vom 23. bis 25. November sowie vom
30. November bis 1. Dezember 2009. Darin wurden neben der Besetzung des Gerichts, den
anwesenden Beteiligten und den Erlduterungen der Instruktionsrichterin insbesondere die
Erganzungen bzw. Berichtigungen der Parteien zum Sachverhalt (der ihnen vorher zugestellt worden
war) und die Befragung von Verfahrensbeteiligten durch die Instruktionsrichterin zusammenfassend
protokolliert; gleiches gilt fir neue Antrédge. Dagegen wurden die Pladoyers der Parteien, die Repliken
und Dupliken sowie die Schlussbemerkungen nicht protokolliert. Dies wurde von der
Instruktionsrichterin  zuvor angeklndigt; die meisten Parteien reichten daher schriftliche
Pladoyernotizen zu den Akten.

Wie das Bundesverwaltungsgericht in seiner Vernehmlassung darlegt und die Pladoyernotizen
bestétigen, wurden in den Pladoyers vor allem Rechtsstandpunkte wiederholt, welche bereits im
vorangegangenen Schriftenwechsel vertreten worden waren. Unter diesen Umstanden durfte auf eine
wortliche oder auch nur sinngeméasse Protokollierung dieser Ausflhrungen verzichtet werden.
Immerhin waren alle Richter des Spruchk&rpers an der Verhandlung anwesend und nahmen von den
Ausfihrungen der Parteien Kenntnis; gleichzeitig hatten auch alle Parteien Gelegenheit, die
Ausflihrungen der Gegenparteien und der Beh6rden zur Kenntnis zu nehmen und sich zu &ussern.
Damit wurde dem Anspruch auf rechtliches Gehdr genligt. Es ist auch keine Verletzung des
Grundsatzes von Treu und Glauben ersichtlich.

Ein formeller Antrag auf Erstellung eines Wortprotokolls wurde - soweit aus dem (allen Beteiligten
zugestellten) Protokoll und den Akten ersichtlich ist - nicht gestellt. Insofern musste das
Bundesverwaltungsgericht sich auch in seiner schriftlichen Urteilsbegrindung zu dieser Frage nicht
aussern.

2.5 Die Ubrigen Verfahrens- und Sachverhaltsriigen werden im Zusammenhang mit den jeweiligen
Sachriigen behandelt.

3. Raumplanung (fehlendes SIL-Objektblatt; Grundsatzliches)

Das Bundesverwaltungsgericht hielt fest, dass ohne SIL-Objektblatt zum Flughafen Zirich in
raumplanungsrechtlicher und spezifisch sachplanerischer Hinsicht mit Bezug auf das Betriebs- und
Plangenehmigungsverfahren ein rechtswidriger Zustand bestehe: Art. 36¢c Abs. 2 LFG schreibe
explizit vor, dass im Betriebsreglement die im SIL vorgegebenen Rahmenbedingungen konkret
auszugestalten seien, und eine Plangenehmigung dlrfe nur erteilt werden, wenn das Projekt den
Zielen und Vorgaben des SIL entspricht (vgl. Art. 27d Abs. 1 lit. a der Verordnung vom 23. November
1994 Uber die Infrastruktur der Luftfahrt [VIL; SR 748.131.1]).

Es ging davon aus, dass Anderungen an den Anlagen bzw. am Betriebsreglement ohne vorgangigen
Abschluss des SIL-Prozesses nur bewilligt werden kénnten, wenn sie aus Sicherheitsgriinden oder
zur Kompensation der durch die stufenweise Einflihrung der DVO verloren gegangenen Kapazitaten
notwendig seien, damit der Flughafen Zirich seine Rolle als eine der grossen europdischen
Drehscheiben des Weltluftverkehrs weiterhin wahrnehmen kénne. Werde mit dem vBR bzw. mit den
erteilten Plangenehmigungen nur diejenige Kapazitat wiederhergestellt, die (vor Erlass der DVO) mit
dem Betriebsreglement vom 31. Mai 2001 erzielt werden konnte, so sei dies gestutzt auf Art. 25 Abs.
1 lit. a VIL als zulassig zu bezeichnen. 3

Dagegen kdénnten keine weiter gehenden betrieblichen und baulichen Anderungen mit erheblichen
Auswirkungen auf Raum und Umwelt genehmigt werden, insbesondere keine solchen mit beachtlichen
Auswirkungen auf die An- und Abflugverfahren sowie die (Start- und Lande-) Kapazitdten des
Flughafens. Wichtige Interessenabwagungen und Ermessensentscheide miissten auf Stufe Sachplan
von der Sachplanbehérde getroffen und ké&nnten nicht erst in den darauf aufbauenden (Plan-)
Genehmigungsverfahren vorgenommen werden.

3.1 Diese Rechtsauffassung wird von mehreren Beschwerdeflihrern schon im Ansatz bestritten. Die
Ubrigen Beschwerdefiihrer pflichten zwar im Grundsatz dem Bundesverwaltungsgericht bei,
widersprechen aber einzelnen der daraus gezogenen Folgerungen fir das vBR (vgl. dazu im
Folgenden E. 4).

3.1.1 Die SWISS macht geltend, die Rechtsauffassung des Bundesverwaltungsgerichts entbehre
einer rechtlichen Grundlage. Art. 25 Abs. 1 lit. a und Art. 27d Abs. 1 lit. a VIL verlangten lediglich,
dass das Betriebsreglement bzw. die Plangenehmigung der jeweils geltenden Sachplanung
entspreche; daraus kd&nne nicht geschlossen werden, dass jegliche Weiterentwicklung des
Flughafens ausgeschlossen sei, solange das SIL-Objektblatt noch nicht vorliege. Der Flughafen
musse sich an bestehendes Recht halten; dass sich eine zukiinftige Rechts- oder Planungsgrundlage
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verzigere, kénne ihm nicht vorgeworfen werden. Die vom Bundesverwaltungsgericht vertretene
Auffassung bewirke eine unzuldssige Vorwirkung der noch gar nicht abgeschlossenen Sachplanung
und widerspreche auch der bundesgerichtlichen Rechtsprechung (insbes. BGE 126 1l 522 E. 10b S.
535 f.). Im Ubrigen liege bereits der allgemeine Teil des SIL vor. Dieser sehe vor, dass das
bestehende Netz in der Substanz erhalten, qualitativ verbessert und nach Bedarf entwickelt werden
kénne ("Konzeptionelle Ziele und Vorgaben”, Teil IlIB - 3 Grundsatz 4); die Landesflughafen sollen
der Luftverkehrsnachfrage folgend entwickelt werden kénnen (Teil 11IB - 4 Grundsatz 6).

Die Flughafen Zirich AG ist der Auffassung, auch ohne SIL-Objektblatt miissten zumindest
massvolle Kapazitatsausweitungen maéglich sein, z.B. aus nachfragebedingten Griinden oder zur
Vermeidung von Verspatungen. Das SIL-Objektblatt werde voraussichtlich erst 2014 vorliegen; ein
rechtskraftiges "definitives" Betriebsreglement sei erst in zehn Jahren zu erwarten. In diesem
Zeitraum dirfe es dem Flughafen Zirich nicht verwehrt werden, eine vorausschauende
Betriebsplanung vorzunehmen. Damit werde das SIL-Objektblatt nicht unzuldssig préjudiziert.

3.1.2 Die Stadt Zirich verweist dagegen auf Art. 74a Abs. 2 VIL. Dieser verlange eine umfassende
Prifung des Betriebsreglements auch aus raumplanerischer Sicht; diese Prifung dirfe nicht noch
einmal, bis zum Vorliegen des SIL-Objektblatts fiir den Flughafen Zirich, aufgeschoben werden. Der
gegenwartige, klar rechtswidrige Zustand fihre zur Nichtgenehmigung des vBR wund der
dazugehdrigen Infrastrukturmassnahmen. Ansonsten bestehe die Gefahr, dass ohne jegliche
raumplanerische Abstimmung Fakten geschaffen werden, die in einem spéateren Zeitpunkt kaum
mehr umkehrbar seien. Damit werde der vom Gesetzgeber gewollte Planungsprozess auf den Kopf
gestellt. Jedenfalls dlrften ohne SIL-Objektblatt keine Landungen auf Piste 34 (Sidanfllige)
genehmigt werden.

Auch die Gemeinden Altendorf und Mitbeteiligte sowie der Hauseigentimerverband Dibendorf und
Oberes Glatttal und Mitbeteiligte sind der Meinung, ohne SIL-Objektblatt und die damit koordinierte
Richtplanung der betroffenen Kantone kénnten das vBR und namentlich die darin vorgesehenen
Sldanflige nicht genehmigt werden. Das Bundesverwaltungsgericht habe den gegenwartigen Zustand
selbst als rechtswidrig bezeichnet; es bestehe jedoch keine notrechtliche Ersatzgrundlage fir die
Einfihrung von Sudanfliigen (vgl. zur weiteren Argumentation unten E. 4.1).

Die Stadt Winterthur und Mitbeteiligte sowie die Gemeinde Bassersdorf und Mitbeteiligte halten fest,
dass wegen des fehlenden SIL-Objektblatts wesentliche Angaben und Festlegungen, namentlich zu
den Auswirkungen auf Raum und Umwelt (Art. 15 RPV [SR 700.1]) und im Hinblick auf die
zweckméssige Nutzung des Bodens und der geordneten Besiedlung des Landes (Art 75 BV), fehlen.
Ohne diese kénne der Flughafen Zirich AG keine Garantie der Kapazitatserhaltung eingerdumt
werden. Vielmehr misse jede einzelne Massnahme unter dem Aspekt der Raumplanung darauf
gepruft werden, inwiefern die Interessen der Flughafenbetreiberin die Interessen an der geordneten
Besiedlung des Landes Uberwdgen bzw. die Einschrédnkung des Flughafenbetriebs zumutbar sei.

3.2 In BGE 126 Il 522 E. 10b S. 535 f. ging das Bundesgericht davon aus, dass der
Baugesuchsteller auch auf dem Gebiet des Luftfahrtwesens grundséatzlich (vorbehaltlich einer
Planungs- oder Projektierungssperre) Anspruch darauf hat, dass sein Gesuch innert angemessener
Frist aufgrund des geltenden Rechts behandelt wird, unabhé&ngig davon, ob dieses Recht in Zukunft
zu &ndern oder zu erganzen sein wird.

Dies ist vorliegend geschehen: Das Bundesverwaltungsgericht hat verschiedene Sistierungsantrage
abgewiesen und Uber die Beschwerden gestitzt auf die Bestimmungen des geltenden Luftfahrt-,
Umwelt- und Raumplanungsrechts entschieden (wobei es grundsétzlich auf die Rechtslage zum
Zeitpunkt der Genehmigungsverfligung des BAZL vom 29. Marz 2005 abstellte, vgl. E. 27 des
angefochtenen Entscheids). Es musste jedoch die Frage beantworten, welche Konsequenzen (nach
geltendem Recht) das Fehlen des SIL-Objektblatts und die noch ausstehende Koordinierung mit der
kantonalen Richt- und Raumplanung fir das (vorlaufige) Betriebsreglement haben. Zu dieser Frage
lasst sich dem Entscheid BGE 126 Il 522 nichts entnehmen, zumal sich dieser im Wesentlichen auf
das alte Recht, vor Einfiihrung der Sachplanungspflicht durch das Bundesgesetz Uber die
Koordination und Vereinfachung von Entscheidverfahren vom 18. Juni 1999 (AS 1999 3112) und der

entsprechenden Verordnung vom 2. Februar 2000 (AS 2000 703), stitzt (vgl. Ureil des
Bundesgerichts 1C_442/2008 vom 9. Juli 2009 E. 2.4.7).

3.3 Wie das Bundesverwaltungsgericht zutreffend dargelegt hat, setzt die Bewilligung von
betrieblichen und baulichen Anderungen des Flughafens mit erheblichen Auswirkungen auf Raum und
Umwelt nach Art. 36¢c Abs. 2 und 37 Abs. 5 LFG i.V.m. Art. 3a, Art. 25 Abs. 1 lit. a und 27d Abs. 1
lit. a VIL grundsétzlich das Vorliegen eines Sachplans voraus. Dies entspricht der Regelung in
anderen Bundesgesetzen (vgl. z.B. Art. 126 Abs. 4 des Bundesgesetzes vom 3. Februar 1995 Uber
die Armee und die Militarverwaltung [MG; SR 510.10] und Art. 6 Abs. 3 der Verordnung vom 13.

Dezember 1999 (iber das Plangenehmigungsverfahren fir militdrische Bauten und Anlagen [MPV; SR
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510.51]). Damit soll sichergestellt werden, dass wichtige Ermessensentscheide von der
Sachplanbehérde getroffen werden, die Uber die erforderliche Distanz verfigt und beféhigt ist, auf
lbergeordneter Stufe in einer Gesamtschau die betroffenen Interessen abzuwégen, ohne die Gefahr
der Verengung des Blickwinkels auf bestimmte fachspezifische Interessen (BGE 128 11 1 E. 3d S. 11
zur entsprechenden Regelung des Militarrechts). Durch das Erfordernis der Sachplanung (die auf
einem umfassenden Koordinationsprozess beruht) wird zugleich sichergestellt, dass die nach
Raumplanungsrecht

gebotene Abstimmung mit der Richt- und Raumplanung der betroffenen Kantone erfolgt.

3.3.1 Zum Zeitpunkt der Genehmigung des vBR lag bereits der allgemeine Teil des SIL mit
konzeptionellen Zielen und Vorgaben der schweizerischen Luftfahrtinfrastrukturpolitik vom 18.
Oktober 2000 vor (Teil 111B). Danach sind die Landesflughafen (Zurich, Genf und Basel-Mulhouse) die
nationalen Drehscheiben des internationalen Luftverkehrs und Teil des Gesamtverkehrssystems.
Wahrend sich die Flughafen Genf und Basel-Mulhouse auf regional erforderliche Interkontinen-talfliige
und auf Europaluftverkehr ausrichten und entwickeln sollen, soll der Flughafen Zirich seine Rolle als
eine der grossen europaischen Drehscheiben des Weltluftverkehrs wahrnehmen kénnen (B1-B7 - 2/3
Grundsatz 2). Zum Thema der effizienten Nutzung der Luftfahrtinfrastruktur halt der SIL fiir die
Landesflughafen folgende konzeptionelle Zielsetzung fest: Die Landesflughéfen sollen der
Luftverkehrsnachfrage folgend entwickelt werden kénnen, auch wenn im Interesse der 6konomischen
und sozialen Dimension der Mobilitat in Kauf genommen werden muss, dass in der Umgebung dieser
Anlagen die Belastungsgrenzwerte fir den Fluglarm nicht Oberall und die Immissionsgrenzwerte fur
die von der Luftfahrt mitverursachten Luftschadstoffe erst mit mehrjahriger Verspatung gegentiber den
in

der Luftreinhalteverordnung bestimmten Fristen eingehalten werden kénnen (B - 4 Grundsatz 6; zur
geplanten Anderung vgl. unten E. 3.3.4).

Dagegen fehlte im Zeitpunkt der Ausarbeitung und der Genehmigung des vBR das Objektblatt Zirich,
d.h. der konkrete, auf den Flughafen Zirich bezogene Teil des SIL. Dieser definiert die kinftigen
Rahmenbedingungen fiir den Flughafenbetrieb, die in der Betriebsbewilligung konkret auszugestalten
sind (Art. 36c Abs. 2 LFG). Erst in diesem Verfahren werden die kiinftigen Betriebsvarianten
(Pistensystem und -Benltzung, An- und Abflugverfahren und -routen), die Verkehrsleistung des
Flughafens sowie Massnahmen zur Verbesserung der Nachhaltigkeit des Flugbetriebs festgelegt,
unter Berlicksichtigung der Siedlungsstruktur, der Bevélkerungsdichte, der Larmbelastung der
Bevolkerung und der Auswirkungen fir die Bodennutzung und die Entwicklung der tangierten Gebiete.
3.3.2 Nach dem vom Gesetz- und Verordnungsgeber vorgesehenen System hétten zunachst der
vollstdndige Sachplan (samt Objektblatt) vorliegen und - damit koordiniert - die Anpassung der
kantonalen Richtplanung erfolgen sollen, um - darauf aufbauend - das neue Betriebsreglement fir den
Flughafen Zirich zu konzipieren.

Diese Abfolge der Planung konnte jedoch nicht eingehalten werden. Nach Art. 74a Abs. 2 VIL hatte
spéatestens im Jahr 2001 eine umfassende Uberprifung des Betriebsreglements des Flughafens
Zirich mit Umweltvertraglichkeitsprifung erfolgen missen. Diese Frist wurde bereits mehrfach
verldngert und konnte nicht noch weiter bis zum Abschluss des SiL-Verfahrens erstreckt werden, das
sich aus verschiedenen Griinden (u.a. gescheitertes Mediationsverfahren) verzdgert hatte. Vielmehr
war es - auch aus rechtsstaatlicher Sicht - geboten, die zahlreichen provisorischen
Betriebsreglementsanderungen durch ein Betriebsreglement abzulésen, das auf einer umfassenden
UVP beruhte und im ordentlichen Verfahren unter Mitwirkung aller Betroffenen Uberprift werden
konnte. (Den Beschwerden gegen die provisorischen Anderungen des Betriebsreglements 2001 war
stets die aufschiebende Wirkung entzogen worden.)

Das am 29. Marz 2005 vom BAZL genehmigte Betriebsreglement schreibt deshalb im Wesentlichen
den bestehenden Flugbetrieb fort. Es konnte die umfassende Priifung und Beurteilung von Varianten
fur den kiinftigen Flugbetrieb, die im Rahmen des noch hangigen SlL-Verfahrens flr den Flughafen
Zirich erfolgt, nicht berlicksichtigen. Es wird daher als "vorlaufiges" Betriebsreglement bezeichnet,
das nach Abschluss des SlL-Verfahrens durch ein neues "definitives" Betriebsreglement ersetzt
werden soll. Diese Terminologie darf allerdings nicht darliber hinwegtauschen, dass es sich auch
beim "vorlaufigen" Betriebsreglement um ein im ordentlichen Verfahren erlassenes (und insoweit
definitives) Reglement handelt, das so lange gilt, bis es abgeédndert oder durch ein neues
Betriebsreglement ersetzt wird (vgl. unten E. 3.4 zur Frage der Befristung).

3.3.3 Das SIL-Objektblatt mit den betrieblichen Rahmenbedingungen fir den Flughafen Zirich lag zur
Zeit der Genehmigung des Betriebsreglements (und liegt auch heute) noch nicht vor, weshalb
wichtige, fiir die raumplanerische Beurteilung an sich notwendige Grundlagen fehlen. Das fiihrt jedoch
nicht zur Rechtswidrigkeit des angefochtenen Betriebsreglements oder des Flughafenbetriebs.
Vielmehr missen die flugbetrieblichen Belange - notfalls auch ohne SIL-Objektblatt - im Rahmen
eines Betriebsreglements festgelegt werden (vgl. Urteil des Bundesgerichts 1A.64/2003 vom 8. Juli
2003 E. 6.1.2), gestitzt auf die einschlagigen Bestimmungen des geltenden Luftfahrt-, Umwelt- und
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Raumplanungsrechts. Die hierfur erforderliche Interessenabwégung ist so vollstéandig vorzunehmen,
wie dies zurzeit, d.h. ohne Abschluss des Sach- und Richtplanverfahrens, méglich ist.

Wie das Bundesgericht schon mehrfach entschieden hat, stellt die fehlende sach- und
richtplanerische Grundlage keinen Hinderungsgrund fur notwendige Anpassungen der flugbetrieblichen
Belange dar (Urteile des Bundesgerichts 1C_442/2008 vom 9. Juli 2009 E. 2.5.1; 1A.23/2005 vom 4.
Juli 2005 E. 4 in fine; 1A.244/2003 vom 31. Marz 2004, publ. in: ZBI 107/2006 S. 214; RDAF 2007 |
S. 507 E. 3.2.3; je mit Hinweisen). Als notwendig anerkannt wurden neben sicherheitsrelevanten
Anderungen auch Massnahmen zum Ausgleich der von Deutschland einseitig angeordneten
Uberflugbeschriankungen. Zuldssig sind (berdies umweltschutzrechtlich bedingte Anderungen
(insbesondere Sanierungsmassnahmen).

An dieser Praxis ist festzuhalten: Kénnte der Flughafen Zirich zu den - fir den internationalen
Flugverkehr wichtigen - Sperrzeiten der DVO nicht mehr (oder nur noch sehr beschrankt) angeflogen
werden, so kdnnte er seine Rolle als grosse europédische Drehscheibe des Weltluftverkehrs nicht
mehr wahrnehmen. Dies widersprache den Festlegungen des allgemeinen Teils des SIL und kénnte
die Konkurrenzfahigkeit des Flughafens Zirich im internationalen Wettbewerb dauerhaft schwéchen.
Dies kdnnte zu nicht wieder gutzumachenden Nachteilen flhren.

Den Gemeinden Winterthur, Bassersdorf und Mitbeteiligten ist zwar einzurdumen, dass keine
absolute Garantie der Kapazitatserhaltung in dem vor 2001 bestehenden Umfang eingerdumt werden
kann. Insbesondere konnen auch ohne SIL-Objektblatt umweltschutzrechtlich gebotene
Sanierungsmassnahmen angeordnet werden, wie z.B. die verlangerte Nachtruhe (vgl. unten E. 5 und
6), welche die Kapazitdt des Flughafens einschranken. Dagegen bedarf es eines
Vergleichsmassstabs zur Beurteilung der DVO-bedingten Kapazitatseinbussen. Mangels eines
anderen Anhaltspunkts erscheint es sinnvoll, hierfir auf die Kapazitaten vor Einfihrung der DVO
gemass dem letzten, rechtskraftig bewilligten Betriebsreglement vom 31. Mai 2001 abzustellen.
Andere Anderungen mit erheblichen Auswirkungen auf Raum und Umwelt kénnen dagegen nicht
bewilligt werden, solange das SIL-Objektblatt nicht vorliegt und die Richtplanung nicht angepasst
worden ist, auch wenn sie fir den Flugbetrieb winschenswert erscheinen. Dies gilt namentlich fur
Massnahmen, welche die Kapazitat des Flughafens erhdhen. Das Bundesverwaltungsgericht hat
Uberzeugend dargelegt, dass die hierfir erforderliche Abwagung der flugbetrieblichen Interessen mit
anderen, entgegenstehenden Interessen der Sachplanbehdrde vorbehalten bleiben muss.

Besondere Zuriickhaltung ist bei der Bewilligung von Infrastrukturmassnahmen geboten. Diese
schaffen Fakten, die nicht (oder sehr schwer) wieder rlickgangig gemacht werden und daher den
Planungsprozess prajudizieren kénnen. Das ARE und das BAFU haben daher im
Anhdrungsverfahren zu Recht verlangt, dass vor Abschluss der Sach- und Richtplanung nur das
Notwendigste zu genehmigen sei, und alle weiteren Anpassungen der Infrastruktur erst realisiert
werden diirften, wenn gesichert sei, dass sie im Einklang mit dem SIL-Objektblatt fiir den Flughafen
Zirich stehen.

3.3.4 Diese Einschatzung wird durch den am 16. August 2010 vorgelegten Entwurf des SIL-
Objektblatts Flughafen Zirich bestatigt. Danach soll der Flughafen Zlrich nicht ausschliesslich der
Nachfrage entsprechend fortentwickelt werden. Die Flexibilitat bei der Pistenbenitzung soll vielmehr
im Hinblick auf den Larmschutz in den Tagesrand- und Nachtstunden eingeschrankt werden; zudem
deckt keine der drei vorgeschlagenen Betriebsvarianten die bis ins Jahr 2030 prognostizierte
Nachfrage voll ab. Auch die konzeptionellen Ziele und Vorgaben des SIL (Teil IIIB - 4 Grundsatz 6)
sollen in dem Sinne geandert werden, dass die Entwicklung der Landesflughafen mit den Grundséatzen
der Nachhaltigkeit in Einklang stehen muss und aus diesem Grund von einer nachfrageorientierten
Entwicklung abgewichen werden kann.

Zwar ist der SIL-Prozess noch nicht abgeschlossen, weshalb auch im vorliegenden Verfahren nicht
auf den Entwurf abgestellt werden kann. Dieser belegt immerhin, dass die Nachhaltigkeit des
Flugbetriebs zu den zentralen und umstrittensten Themen des SIL-Verfahrens zahlt. Es ist Sache der
Sachplanbehérde, in Koordination mit der kantonalen Richtplanung, die gewinschte zuklnftige
Entwicklung des Flughafens Zirich festzulegen. Wuirden schon vorher im vBR-Verfahren
kapazitatserhbhende Massnahmen bewilligt, so wirden damit Fakten geschaffen, die das hangige
Sachplanverfahren unzuléssig prajudizieren kdnnten.

3.4 Wegen der fehlenden Koordination des vBR mit der Sach- und Richtplanung soll das vBR nur
gelten, bis ein dem kiinftigen SIL-Objektblatt entsprechendes "definitives" Betriebsreglement erlassen
wird (vgl. Genehmigungsentscheid BAZL, E. 11.2.1). Das Bundesverwaltungsgericht lehnte Antrage
auf eine Befristung des vBR als nicht erforderlich ab. Es wies darauf hin, dass das BAZL als
unmittelbare Aufsichtsbehérde jederzeit die Mdglichkeit habe, von der Flughafen Zirich AG die
Einreichung eines - mit dem SIL-Objektblatt Ubereinstimmenden - Betriebsreglements zu verlangen.
Bei Untéatigkeit des BAZL koénne Aufsichts- oder Rechtsverweigerungsbeschwerde beim
Bundesverwaltungsgericht erhoben werden.
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Vor Bundesgericht haben noch die Stadt Ziirich und die Gemeinde Zollikon eine zeitliche Befristung
des vBR auf maximal drei Jahre bzw. von Anhang 1 vBR auf fiinf Jahre beantragt. Wann das
definitive Betriebsreglement in Kraft treten wird, lasst sich allerdings schwer abschatzen. Es muss
verhindert werden, dass die Giltigkeitsdauer des vBR (ganz oder teilweise) endet, bevor das
definitive Betriebsreglement vorliegt, und somit wahrend einer gewissen Zeit Uberhaupt kein giltiges
Betriebsreglement mehr besteht. Auf eine Befristung ist daher zu verzichten.

4. Konsequenzen aus dem fehlendem SIL-Objektblatt im Einzelnen

Das Bundesverwaltungsgericht bestatigte die seit 2001 erfolgte Ausdehnung der (Ost-)Anflige auf
Piste 28 und die Neueinfihrung von (Std-)Anfliigen auf Piste 34 im bisherigen Umfang: Diese seien
aufgrund der schrittweisen Verscharfung der Nachtflugsperre in der DVO erfolgt und zur
Kapazitatserhaltung notwendig. Andere Anflugverfahren seien bislang nicht vorhanden. Auch die
Neufestlegung der An- und Abflugrouten inklusive Warterdume seien als klarerweise notwendige
Anpassungen an die dusseren (politischen) Rahmenbedingungen zu werten.

Als zurzeit unzuldssig erachtete das Bundesverwaltungsgericht dagegen die vom Flughafen Zirich
gewlnschte Pistenflexibilisierung fiir die Tagesrand- und Nachtstunden. Auch unter Berlicksichtigung
der verlangerten Nachtflugsperre sei diese Massnahme nicht bloss kapazitdtserhaltend, sondern
stelle eindeutig eine Kapazitatserhbhung dar, die ohne SIL-Objektblatt nicht genehmigt werden
kénne. Das Bundesverwaltungsgericht hob daher die Freigabe von Abfligen ab Piste 28 zwischen
06.30 und 07.00 Uhr sowie von 21.00 bis 22.00 Uhr auf, wie auch die Freigabe von Abflligen ab Piste
16 und 28 nach 21.00 und vor 07.00 Uhr bei DVO-Ausnahmeregelung. Auch die Anderung des

Benlitzungsvorrangs kénne erst nach Vorliegen des SIL-Objektblatts beurteilt werden.

Schliesslich erachtete das Bundesverwaltungsgericht die neuen Schnellabrollwege ab Piste 34 als im
Sinne der Kompensation der DVO-Einschréankungen ohne SIL-Objektblatt zulassig, nicht dagegen die
- kapazitatserhbhenden - Schnellabrollwege ab Piste 28.

4.1 Sldanflige

Die Stadt Zirich, der Verein Flugschneise Sid - Nein (VFSN), die Gemeinde Altendorf und
Mitbeteiligte sowie der Hauseigentiimerverband Diibendorf & Oberes Glatttal und Mitbeteiligte sind der
Auffassung, Stdanfliige dlrften tGberhaupt nicht genehmigt werden. Diese widersprachen den Zielen
und Grundséatzen der Raumplanung und den geltenden Richtplanen, der Eigentumsgarantie und dem
Vertrauensschutz. Zudem verstiessen die friihmorgendlichen Sidanfliige mit Einzelschallpegeln tber
der Weckgrenze gegen Umweltschutzrecht.

Eventualiter beantragen die Beschwerdeflihrer - sowie Christoph Apothéloz und Mitbeteiligte als
Hauptantrag -, dass Sidanfliige nur ausnahmsweise zugelassen werden dirften, wenn die Piste 28
aus technischen, meteorologischen oder sicherheitsméassigen Grlinden nicht zur Verfligung stehe.
Dagegen sei es unzulassig, Piste 34 in den frihen Morgenstunden (06.00 bis 07.00 Uhr alle Tage
bzw. 06.00 bis 09.00 Uhr an Wochenenden) zur prioritdren Landepiste zu erklaren.

Die Stadt Zlrich wendet sich in diesem Zusammenhang auch gegen den Ausbau der Kapazitat von
Piste 34 durch die Genehmigung neuer Schnellabrollwege.

Die Beschwerdeflhrer machen geltend, dass Stidanfliige erst ab 30. Oktober 2003 - mit der vierten
provisorischen Anderung des Betriebsreglements - eingeflihrt worden seien; das zuvor praktizierte
morgendliche Ostanflugregime liefere den Tatbeweis daflrr, dass der Flugbetrieb grundsétzlich mit
Anfligen auf Piste 28 aufrechterhalten werden kdnne. Dies gelte erst recht seit der Inbetriebnahme
eines Instrumentenlandesystems auf Piste 28. Bei extremen Wettersituationen sei die
Ausnahmeregelung gemass DVO anwendbar, d.h. es seien Anfliige von Norden zuldssig. Die wenigen
verbleibenden Falle bedrohten weder die Existenz des Flughafens noch der SWISS.

Die Beschwerdefiihrer machen geltend, das Konzept Siid (mit Landungen auf Piste 34) sei mit 26
Landungen und 30 Starts pro Stunde hinsichtlich der Kapazitat schlechter als das Konzept Ost mit
Landungen auf Piste 28 (30 Landungen bzw. 32 Starts pro Stunde). Selbst mit den vom
Bundesverwaltungsgericht genehmigten Schnellabrollwegen ab Piste 34 (28-30 Landungen) werde die
Landekapazitat von Piste 28 nicht erreicht. Letztere kénnte zudem noch erhdht werden (auf 32-34
Landungen), wenn die Schnellabrollwege ab Piste 28 bewilligt wiirden.

Auch aus Sicht der Raumplanung und des Umweltschutzes schneide das Konzept Sld signifikant
schlechter ab als das Konzept Ost: Der Siden des Flughafens sei das mit Abstand dichtest
besiedelte Gebiet; bei Siidanflliigen seien daher weit mehr Personen einem Sicherheitsrisiko (im Fall
eines Absturzes) und dem Fluglarm ausgesetzt. Gemass UVB, Fachbericht Fluglarm (S. 29 f. und
Beilage 26), wirden beim Konzept Sid etwa doppelt so viele Personen mit Larm Uber dem
Immissionsgrenzwert belastet wie beim Konzept Ost. Es widerspreche den Zielen und Grundséatzen
des Raumplanungsrechts, qualitativ hochstehendes Siedlungsgebiet mit Ubermassigem Larm zu
empfindlichen Tageszeiten zu belasten.

4.1.1 Zunéachst ist der Einwand der Gemeinde Zollikon zu priifen, wonach Anhang 1 vBR vom BAZL
nicht genehmigt worden sei und deshalb bis heute keine Regelung vorliege, die Sldanfliige erlaube.
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Sidanfliige wurden erstmals mit Verfligung des BAZL vom 23. Juni 2003 bewilligt (Art. 33bis des
Betriebsreglements 2001). In ihrem vBR-Gesuch wollte die Flughafen Zirich AG als Kompensation
fur die Verlangerung der Nachtflugsperre eine Flexibilisierung der Pistenbenitzung wahrend des
Tagesbetriebs erreichen; geméass Art. 19 Anhang 1 ihres Gesuchs sollten Starts und Landungen
grundséatzlich auf allen verfigbaren Pisten (Pisten 10, 16, 28, 32 und 34) zulassig sein. Das BAZL
anerkannte zwar grundsétzlich das Bedlrfnis fiir eine Pistenflexiblisierung, hielt aber die gewahlte
Formulierung fir unzulassig, weil aus ihr nicht gentigend deutlich hervorgehe, zu welchen Tageszeiten
die einzelnen Pisten fiir Starts und Landungen benlitzt werden dirfen. Es verweigerte daher die
Genehmigung fiir die in Anhang 1 des vBR-Gesuchs vorgesehene Regelung und legte mittels einer
Tabelle fest, auf welchen Pisten zu welcher Tageszeit und in welchem Betriebszustand (mit oder
ohne DVO-Einschrankung) gestartet bzw. gelandet werden dirfe (Disp.-Ziff. 1.2 der Verfligung vom
29. Mérz 2005). Nach dieser Tabelle sind Landungen auf Piste 34 bei Einschrankungen durch die
DVO in den Zeiten 06.00 bis 07.00 Uhr (alle Tage) und 07.00 bis 09.00 Uhr (Wochenende, Feiertage)
vorgesehen. Zu den abendlichen DVO-Sperrzeiten sollen Landungen prioritdr auf Piste 28 (von
Osten) erfolgen und "eventuell" auf Piste 34. Dieses Konzept, das im Wesentlichen Art. 33bis des
Betriebsreglements 2001 entspricht, wurde vom Bundesverwaltungsgericht bestatigt.

Entgegen der Auffassung der Gemeinde Zollikon besteht somit bereits eine Regelung der Stdanfliige
im Rahmen des vBR. Zwar muss die Flughafen Zirich AG die Bestimmungen in Anhang 1 vBR noch
an Ziff. 1.2 der Genehmigungsverfigung (mit den vom Bundesverwaltungsgericht vorgenommenen
Anderungen) anpassen. Dabei handelt es sich aber lediglich um eine formale Anderung; materiell
wurde Uber die Zuldssigkeit von Sldanfligen bereits in der Genehmigungsverfligung des BAZL vom
29. Marz 2005 und im angefochtenen Entscheid des Bundesverwaltungsgerichts entschieden.

4.1.2 Nach den Feststellungen des Bundesverwaltungsgerichts ist die Piste 28 fir Landungen von
schweren Langstreckenflugzeugen unter erschwerten Wetterbedingungen (Regen, Schneefall), die
aber noch keinen ausnahmsweisen Nordanflug Uber Siddeutschland erlauben, sicherheitstechnisch
zu kurz. Es handle sich um die mit Abstand kirzeste Piste des Flughafens Zlrich (2'500 m;
gegenlber 3'300 m bzw. 3700 m der Pisten 14/32 und 16/34). Das Bundesverwaltungsgericht fihrte
aus, es sei den wenigen Beschwerdefiihrenden (insbesondere dem VFSN), die behaupteten, die
Anflige auf Piste 28 wirden die Anflige auf Piste 34 vollumfanglich und bereits ohne
Pistenverlangerung ersetzen, nicht gelungen, dies Uberzeugend zu begriinden und (soweit mdglich)
zu belegen. Es stltzte sich auf die Ubereinstimmenden, seines Erachtens klaren und schlissigen
Aussagen und Unterlagen der Vorinstanzen, der Flughafen Zirich AG, der SWISS und vor allem der
Flugsicherungsorganisation Skyguide, welche die Einfihrung von Sidanfligen als zwingend
notwendig bezeichneten.

An diesen Sachverhalt ist das Bundesgericht grundséatzlich gebunden, es sei denn, die
Sachverhaltsfeststellung der Vorinstanz sei offensichtlich unrichtig oder beruhe auf einer
Rechtsverletzung i.S.v. Art. 95 BGG (Art. 97 und 105 BGG). Dies ist nicht ersichtlich, wie im
Folgenden darzulegen sein wird.

Der VFSN rligt eine Verletzung des rechtlichen Gehérs, weil sich das Bundesverwaltungsgericht nicht
mit seinen Beweisen bzw. Beweisantrdgen auseinandergesetzt habe; zudem sei es seiner
Verpflichtung zur Sachverhaltsabklarung nicht nachgekommen; insbesondere habe es keine
fachkundigen externen und unabhéngigen Luftfahrtexperten beigezogen.

Das Bundesverwaltungsgericht erachtete die Beweiseingaben des VFSN nicht als Uiberzeugend und
lehnte weitere Beweisantrédge in antizipierter Beweiswirdigung ab. Dies ist grundsétzlich zulassig
(vgl. BGE 136 | 229 E. 5.3 S. 236 mit Hinweisen). Die Beweiswirdigung kann auch nicht als
willkUrlich erachtet werden. Die Angaben des VFSN zu den Tagen, an denen es im Zeitraum
2003/2004 wahrend der morgendlichen DVO-Sperrzeiten regnete oder schneite bzw. Aquaplaning-
Bedingungen herrschten, belegen lediglich (sofern sie tberhaupt flr andere Jahre reprasentativ sind),
dass solche Bedingungen nicht die Regel sind. Im Ubrigen kénnen die Pisten auch durch Nebel nass
oder die Piste 28 wegen der Windverhaltnisse (Rickenwind) zu kurz sein. Die vom VFSN zitierten
Beispiele von Landungen von Grossraumijets trotz Riickenwind und angeblich feuchter Piste auf Piste
28 beziehen sich auf einen einzigen Tag; zudem ergibt sich daraus, dass zumindest ein Pilot die
Landung auf Piste 34 verlangte.

Auch die vom VFSN ins Recht gelegten Herstellerangaben zu den benétigen Pistenlangen fir
Landungen belegen lediglich, dass alle Langstrecken-Flugzeugtypen bei reguldren Bedingungen auf
der Piste 28 landen kdnnen; dies ist aber unstreitig. Zwar sind die von der SWISS angegebenen
Pistenlangen durchwegs etwas grosszlgiger bemessen als diejenigen der Flugzeughersteller. Das
heisst aber nicht, dass die Zahlen der SWISS falsch sind. Vielmehr ist davon auszugehen, dass die
Herstellerangaben auf idealen Rahmenbedingungen beruhen (z.B. hinsichtlich des Aufsatzpunkts) und
eine geringere Sicherheitsmarge einrechnen.

Der Hinweis auf die Verhaltnisse vor dem 30. Oktober 2003 ist nicht mehr aktuell. Die morgendlichen
Ostanfliige geniigten damals flir die Bewadltigung des Landeverkehrs, weil grosszigigere
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Ausnahmem@églichkeiten fir Nordanflige bestanden. Diese wurden ab dem 30. Oktober 2003 von
Deutschland eingeschrankt.

Die Notwendigkeit von Sidanfliigen wird auch durch die Abkl&rungen bestétigt, die im Rahmen des
SlL-Verfahrens (mit unabhangiger Zweitmeinung des niederlandischen National Aerospace
Laboratory) vorgenommen wurden. Diese kamen zum Ergebnis, dass Konzepte mit Anfligen aus
Osten zwingend eine Verlangerung der Piste 28 im Westen bendtigen, falls sie zu Zeiten mit
Landungen von schweren Flugzeugen (d.h. bis ca. 20.00 Uhr) vorgesehen sind (vgl. Bericht des
BAZL "Flughafen Zirich, SIL-Prozess: Bericht Betriebsvarianten" vom 8. Dezember 2006 Ziff. 4.2.3
S. 40).

Unter diesen Umstanden durfte das Bundesverwaltungsgericht auf die Ubereinstimmenden Aussagen
des Flughafens, der SWISS (als Halterin der meisten am Morgen landenden Grossflugzeuge) und der
Skyguide als mit den Verhaltnissen am Zircher Flughafen vertraute und fachkundige Organisation
abstellen und musste keinen externen Experten beiziehen.

4.1.3 Damit steht fest, dass Anflige auf Piste 28 unter bestimmten meteorologischen Verhaltnissen
fur schwere Flugzeuge zu riskant sind und deshalb nicht erfolgen kdénnen. Bei Vorliegen solcher
Verhaltnisse muss deshalb auf Piste 34 (mit Siidanflug) gelandet werden, da andere Anflugverfahren
derzeit nicht zur Verfigung stehen (vgl. E. 31.2.5 des angefochtenen Entscheids). Auf Landungen zu
diesen Zeiten kann nicht verzichtet werden: Kénnten die Fluggesellschaften nicht mehr sicher sein,
mit schweren Langstreckenflugzeugen landen zu kénnen, wirde dies dazu fihren, dass sie Zirich zu
den entsprechenden Zeiten nicht mehr anfliegen wiirden. Dies wirde die Funktion des Flughafens als
grosse europédische Drehscheibe des Weltluftverkehrs stark gefédhrden und widersprache deshalb den
Festlegungen des Allgemeinen Teils des SIL.

Nach dem Gesagten ist mit dem Bundesverwaltungsgericht davon auszugehen, dass Sldanfliige
auch ohne Vorliegen des SIL-Objektblatts und ohne Anpassung der kantonalen Richtplanung
(vorlaufig) bewilligt werden durften. Dies verstésst auch nicht gegen Treu und Glauben: Zwar ging die
Zircher Richt- und Zonenplanung von einer Nordausrichtung des Flughafenbetriebs aus (vgl. dazu
unten E. 4.5.1) und sah keine Anflige Uber das Siedlungsgebiet im Siiden des Flughafens vor. Der
bisherige Flugbetrieb konnte jedoch zu den Tagesrandzeiten aufgrund der von Deutschland verfligten
Uberflugbeschrankungen tber deutsches Gebiet nicht mehr beibehalten werden. Diese bewirken eine
wesentliche Anderung der Sach- und Rechtslage, die ein Abweichen von der bisherigen Planung
rechtfertigt.

Die Antrage auf grundséatzliche Nichtgenehmigung der Stdanfliige werden somit abgewiesen.

Soweit die Beschwerdefiihrer eine Beschrédnkung der Siidanfliige auf das unbedingt notwendige
Ausmass oder auf gewisse Zeiten beantragen, sind diese Antrdge zusammen mit den
umweltschutzrechtlichen Rigen zu behandeln (unten E. 6.4).

4.2 Pistenflexiblisierung

Die Flughafen Zirich AG und die SWISS wehren sich gegen die Nichtbewilligung der Abfllige von
Piste 28 nach 21.00 Uhr (alle Tage, bei Einschréankungen durch die DVO). Zu genehmigen seien auch
die Abflige ab den Pisten 16 und 28 am Morgen und am Abend bei DVO-Ausnahmeregelung.
Eventualiter misse ein Verspatungsabbau bis 00.30 Uhr zulassig sein.

Sie machen geltend, die Pistenflexibilisierung sei das notwendige Korrelat fir die Verlangerung der
Nachtruhe um eine Stunde. Es handle sich um ein "Gesamtpaket", das mit dem Kanton Zirich
vereinbart worden sei. Es verletze den Grundsatz von Treu und Glauben, den Flughafen Zirich auf
die freiwillig verlangerte Nachtsperre zu behaften und gleichzeitig den damit untrennbar verbundenen
Flexibilisierungsmassnahmen die Genehmigung zu verweigern.

Der Flughafen Zirich und die SWISS seien auf eine Flexibilisierung des Flugbetriebs in den
Tagesrandstunden angewiesen, ansonsten sie aufgrund der verldngerten Nachtruhe gravierende
Nachteile im internationalen Konkurrenzkampf erleiden wirden. Werde dies nicht zugelassen, so
misse ein Grossteil der verspateten Abfllige in der empfindlicheren Nachtzeit von 22.00 bis 23.30
Uhr oder - sofern eine Ausnahmebewilligung erteilt werde - sogar danach stattfinden. Dies fuhre zu
vermehrten Immissionsgrenzwert-Uberschreitungen.

Zudem bestehe ein erhebliches Risiko, dass nicht mehr alle Flige vor Betriebsschluss (23.30 Uhr)
abgewickelt werden kénnten. Die SWISS weist auf Langstreckenfliige hin, die Zirich planméassig
zwischen 22.00 und 23.00 Uhr verlassen. An Bord dieser Flugzeuge befédnden sich 40-60 %
Umsteigepassagiere, die in der Zeit zwischen 21.00 und 22.00 Uhr in Zirich eintreffen. Ohne
zusétzliche Massnahmen wie neue Abrollwege und Pistenflexibilisierung sei absehbar, dass die
SWISS in Zukunft regelméassig Passagiere und Fracht in Zirich stehen lassen misse. Dies bedeute
hohe Kosten fir die SWISS (Hotellbernachtung, Verpflegung, alternative Befdrderung) und kénne
dazu flhren, dass Passagiere Uber andere Flughafen reisen und der SWISS als Kunden endglltig
verloren gehen.

Die Flughafen Zirich AG und die SWISS kritisieren, das Bundesverwaltungsgericht habe
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ausschliesslich auf die Stundenkapazitdt und nicht auf die Tages- bzw. Gesamtkapazitat des
Flughafens abgestellt. Diese habe sich im Vergleich zu 2001 insbesondere wegen der Verldngerung
der Nachtruhe reduziert. Sie werfen dem Bundesverwaltungsgericht (berdies vor, nicht zwischen der
planbaren und der effektiven Kapazitét unterschieden zu haben. Die planbare Kapazitat betreffe die
Zahl der Starts und Landungen, die theoretisch pro Stunde geplant werden kénnen (Zeitnischen,
Slots). Die effektive Kapazitat beziehe sich auf die Zahl der effektiven Flugbewegungen unter den
gegebenen Umstanden. Zusétzliche Flexibilitdt bezwecke nicht, mehr Flige zu planen, sondern es
gehe um einen Vorrat an effektiver Kapazitat fir den Fall, dass Verspatungen eintreten, die abgebaut
werden missen.

4.2.1 Zunachst ist der Antrag auf Freigabe von Piste 28 fiir Starts von 21.00 bis 22.00 Uhr alle Tage
bei Einschrankungen durch die DVO zu prifen. Zu diesen Zeiten kénnen keine Anfllige von Norden
erfolgen, weshalb prioritdr von Osten (auf Piste 28) gelandet wird. Die Starts erfolgen auf Pisten 32
und 34 in Richtung Nord. Zusétzlich beantragt wird die Freigabe von Piste 28 fiir Starts (in Richtung
Westen).

Es ist unstreitig, dass die Stundenkapazitat des Flughafens Ziirich bei normalen Wetterbedingungen
zu den abendlichen DVO-Sperrzeiten auch ohne die umstrittenen Flexibilisierungsmassnahmen
erheblich gesteigert worden ist, vor allem durch den Verzicht auf gegenléufigen Flugverkehr. Die
Startkapazitaten wurden im Vergleich zum Betriebsreglement vom 31. Mai 2001 sogar von 16 auf 32

Bewegungen pro Stunde verdoppelt, und zwar sowohl von Montag bis Freitag als auch am
Wochenende (vgl. E. 31.4.5 des angefochtenen Entscheids). Unter diesen Umsténden sind die von
den Beschwerdeflhrerinnen verlangten zuséatzlichen Kapazitdten am Abend zwischen 21.00 und
22.00 Uhr nicht erforderlich, um DVO-bedingte Kapazitatsverluste auszugleichen.

Die angebliche Verringerung der Gesamtkapazitat wird von den Beschwerdeflihrerinnen nicht naher
substanziiert. Sie ist auch nicht ohne Weiteres ersichtlich: Der UVB geht sowohl fiir den
Ausgangszustand Zt (fiktiver Zustand im Jahr 2010 ohne die betrieblichen Anpassungen an die DVO)
als auch fir den Betriebszustand Zt+ (Flugbetrieb geméass vBR einschliesslich verlangerter
Nachtruhe) von einer Gesamtkapazitat von rund 350'000 Flugbewegungen aus (UVB Synthese, S.
23). Diese liegt rund 33 % Ulber der Gesamtzahl der Flugbewegungen fir das Jahr 2009 (262'000),
d.h. es verbleiben erhebliche Kapazitatsreserven.

Soweit sich die Flughafen Zirich AG auf angebliche Zusagen des Regierungsrats des Kantons Ziirich
beruft, wonach im Gegenzug fiir die verlangerte Nachtruhe Einschrankungen bei der Pistenbenitzung
aufgehoben werden sollten, ist dies unbehelflich: Der Regierungsrat ist nicht Genehmigungsbehérde
fur das vBR und war daher fir die Abgabe derartiger Zusicherungen nicht zustandig. Damit fehlt es
bereits an einer Vertrauensgrundlage. Der verfassungsmassige Anspruch auf Treu und Glauben wird
somit nicht verletzt.

Zwar erscheint es zum Schutz der Anwohner geboten, verspatete Abflige méglichst vor 22.00 Uhr,
und nicht erst in den sensibleren Zeiten bis 23.30 Uhr abzuwickeln. Allerdings ist nicht ersichtlich und
wird von den Beschwerdeflihrerinnen nicht dargelegt, wie sichergestellt werden kann, dass die
zusétzlichen Kapazitaten ausschliesslich fir den Verspatungsabbau verwendet werden, und damit
nur die effektive und nicht die planméassige Kapazitat erhbhen. Nach Art. 12 Abs. 1 Anhang 1 vBR
darfen Starts und Landungen grundséatzlich bis 23.00 Uhr geplant werden; alle Antrdge auf eine
Plafonierung der Flugbewegungen wurden abgelehnt (vgl. unten E. 6.2 und 6.3). Unter diesen
Umstanden besteht die Gefahr, dass die Freigabe von Piste 28 am Abend zu einer vermehrten
Auslastung der Ubrigen Pisten fihren kénnte, weil weniger Reserven flir den Verspatungsabbau
freigehalten werden missen. Dies hatte mehr Flugverkehr zur Folge, was wiederum mehr
Verspéatungen auslésen kénnte. Schliesslich wirde die Offnung der Piste 28 fir Starts nach 21.00
Uhr eine zuséatzliche Belastung fir die Bevdlkerung im Westen des Flughafens bedeuten, die bereits
tagsiber einen Grossteil des Fluglarms zu tragen hat.

Das Begehren um Offnung der Piste 28 nach 21.00 Uhr bei Einschréankung durch die DVO (d.h. ohne
Nordanfliige) ist daher abzuweisen.

4.2.2 Die Flughafen Zlrich AG und die SWISS beantragen ferner, es seien Abfliige ab den Pisten 16
und 28 vor 07.00 und nach 21.00 Uhr geméss Verfligung des BAZL (d.h. bis 22.00 Uhr) bei DVO-

Ausnahmeregelung zu bewilligen. Diese Antrdge sind zuldssig: Da diese Startpisten bei DVO-
Ausnahmeregelung vom  BAZL genehmigt worden waren, hatten die genannten
Beschwerdefiihrerinnen keine Veranlassung, entsprechende Antréage schon vor
Bundesverwaltungsgericht zu stellen.

Die Flughafen Zlrich AG und die SWISS legen dar, dass diese Flexibilisierungsmassnahme der
Vermeidung von gegenlaufigem Verkehr zu Zeiten dient, in denen wegen schlechter Sicht (v.a. Nebel)
ausnahmsweise auch in DVO-Sperrzeiten von Norden her gelandet werden darf. An solchen Tagen
sei die Kapazitdt ohnehin aus Sicherheitsgrinden reduziet und es komme vermehrt zu
Verspatungen. Entgegen der Auffassung des Bundesverwaltungsgerichts seien diese Massnahmen
kapazitatsneutral: Mdgliche Nebeltage seien nicht vorhersehbar und kdnnten daher bei der
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Ausarbeitung des Flugplans nicht berlicksichtigt werden.

Bei DVO-Ausnahmeregelung entfallen die Beschrdnkungen des deutschen Luftraums in der Nacht
und am frihen Morgen. Das vBR sieht deshalb vor, dass auf den Pisten 14 und 16 (von Norden her)
gelandet und (in Richtung Norden) auf den Pisten 32 und 34 gestartet wird. Dadurch entsteht
gegenlaufiger Verkehr. Dieser ist - wie das Bundesverwaltungsgericht Uberzeugend dargelegt hat (E.
31.4.7 S. 212 des angefochtenen Entscheids) - aus Sicherheitsgriinden unbedenklich, sofern die
ndtigen hdheren Staffelungen eingehalten werden. Zwar hat dies eine Reduktion der Kapazitat zur
Folge. Diese ist aber nicht DVO-bedingt; vielmehr wird das bis 2001 geltende Betriebskonzept
wiederhergestellt.

Allerdings stand nach dem friiheren Betriebskonzept am Abend eine zusétzliche Stunde fir den
Verspéatungsabbau zur Verfigung. Dieser war bis 00.30 Uhr mdglich, wahrend verspétete Flugzeuge
gemass vBR nur noch bis 23.30 Uhr starten diirfen. Die Beflirchtungen der SWISS und der Flughafen
Zirich AG, dass die - an Nebeltagen besonders haufigen - Verspatungen nicht rechtzeitig vor 23.30
Uhr abgebaut werden kénnen, wenn die Kapazitdt wegen gegenlaufigen Verkehrs beschrankt ist,
erscheinen plausibel. Missen deshalb Fllige gestrichen werden, kann dies zu erheblichen Nachteilen
fur den Flughafen und die ihn anfliegenden Fluggesellschaften fihren.

Die Freigabe weiterer Startpisten hat allerdings zur Folge, dass die Bevdlkerung im Westen und
Siden des Flughafens zusétzlichem Fluglarm ausgesetzt ist, wenn auch "nur" bei schlechten
Wetterbedingungen mit Nebel, welche die DVO-Ausnahmeregelung in Kraft treten lassen. Nach
Angaben der Flughafen Zlrich AG war dies in den letzten zwei Jahren 27 mal am Abend und 54 mal
am Morgen der Fall. Der Kanton Aargau schétzt die Zahl der Tage mit Nebel auf rund 40 im Jahr.

Bei der erforderlichen Interessenabwagung féllt entscheidend ins Gewicht, dass es auch aus Sicht
des Umweltschutzes geboten erscheint, verspatete Abflige méglichst vor 22.00 Uhr, und nicht erst
in der sensibleren Zeit nach 22.00 Uhr abzuwickeln. Da Nebel nur an wenigen Abenden pro Monat,
vor allem im Winter, vorkommt und nicht vorhersehbar ist, fiihrt die Freigabe weiterer Startpisten nicht
zu einer Ausweitung der planméassigen Kapazitdt und damit zu mehr Flugverkehr, sondern erhéht
lediglich die effektive Kapazitat des Flughafens.

Aus diesem Grund ist dem Antrag der Flughafen Ziirich AG und der SWISS insoweit zu entsprechen,
als in der Zeit von 21.00 bis 22.00 Uhr zusétzliche Startpisten (16 und 28) bei DVO-
Ausnahmeregelung freizugeben sind. Dagegen ist der Antrag auf Freigabe weiterer Startpisten vor
07.00 Uhr abzuweisen.

4.2.3 Sowohl die Flughafen Zirich AG als auch die SWISS stellen eventualiter den Antrag, es sei ein
Verspatungsabbau bis 00.30 Uhr zu gestatten.

Diese Antrage werden von mehreren Beschwerdegegnern als unzuldssige neue Begehren bezeichnet.
Sie bezweifeln auch die Beschwerdelegitimation der SWISS, die das vBR und die darin bereits
vorgesehene Verlangerung der Nachtflugbeschrankung um eine Stunde nicht angefochten habe. Wie
es sich damit verhélt, kann offen bleiben, weil die Eventualantrage jedenfalls abzuweisen sind.

Die verlangerte Nachtruhe (mit Verspatungsabbau bis 23.30 Uhr) war im vBR-Verfahren unumstritten
und ist - wie im Folgenden noch darzulegen sein wird (unten E. 5 und 6) - die wichtigste und praktisch
einzige zusatzliche Massnahme des vBR zum Schutz der Bevdlkerung gegen Fluglarm und zur
Sanierung des Flughafens. Wiirde diese Massnahme entfallen oder - durch Zulassung eines langeren
Verspatungsabbaus - erheblich eingeschrankt, so kénnte dies die Nachhaltigkeit des Flugbetriebs
infrage stellen. Eine solche Massnahme muss (sofern sie umweltrechtlich Uberhaupt zuldssig ist)
dem Sachplanverfahren vorbehalten werden.

Es ist davon auszugehen, dass die Kapazitdten geméss vBR bei guter Organisation und Planung
i.d.R. genlgen, um den Verspatungsabbau bis 23.30 Uhr zu beenden. Bei ausserordentlichen
Wetterverhéltnissen, die eine Ausnahme von den Beschrankungen der DVO rechtfertigen, stehen
wahrend der verkehrsreichsten Stunde (21.00 bis 22.00 Uhr) zwei zusatzliche Startpisten zur
Verfligung. Die Flughafen Zirich AG hat schliesslich die Méglichkeit, aus betrieblichen Griinden,
insbesondere zur Sicherung von genligenden Reserven flr den Verspatungsabbau, die Vergabe des
letzten Slots zeitlich vorzuverlegen (Art. 12 Abs. 1 Satz 2 Anhang 1 vBR).

4.3 Schnellabrollwege

Mit Verflgung vom 17. September 2007 erteilte das UVEK die Plangenehmigung fir je zwei
Schnellabrollwege ab Piste 28 und Piste 34. Diese erlauben es Flugzeugen, die auf Piste 28 bzw.
Piste 34 gelandet sind, die Piste méglichst schnell zu verlassen.

Das Bundesverwaltungsgericht entschied, dass die neuen Schnellabrollwege ab Piste 34 notwendig
seien, um DVO-bedingte Kapazitatseinbussen auszugleichen; dagegen fihrten die neuen
Schnellabrollwege ab Piste 28 zu einer Kapazitatserhéhung, die ohne SIL-Objektblatt unzulassig sei
(E. 31.8 des angefochtenen Entscheids).

Vor Bundesgericht beantragen die Flughafen Zirich AG und die SWISS die Bewilligung der
Schnellabrollwege ab Piste 28. Diese gehdrten zur Standardausstattung einer Piste. Mit den neuen



22.12.2010_1C_58-2010

Schnellabrollwegen werde verhindert, dass auf Piste 28 gelandete Flugzeuge, die den heute letzten
Abrollweg vor dem Pistenkreuz verpasst haben, Uber Piste 16/34 abrollen, auf der Startverkehr
herrscht. Die SWISS bestreitet, dass die neuen Schnellabrollwege (berhaupt zu
Kapazitatssteigerungen fihren. Die Flughafen Zirich AG rdumt dagegen eine massvolle
Kapazitatserweiterung um zwei Bewegungen pro Stunde ein. Diese sei jedoch zuldssig. Das SIL-
Objektblatt werde nicht prajudiziert, weil Ostanfliige in allen verbliebenen Varianten vorgesehen seien.
Die Stadt Zirich beantragt ihrerseits, die Bewilligung der neuen Schnellabrollwege ab Piste 34 sei
aufzuheben. Sie macht geltend, ein Ausbau der Piste 34 als Landepiste sei ohne SIL-Objektblatt
raumplanungsrechtlich unzuldssig. Das Bundesverwaltungsgericht begriinde den Bedarf fir die
Schnellabrollwege mit dem DVO-bedingten Kapazitatsverlust bei den Landungen zwischen 07.00 und
09.00 Uhr; die Beschwerdegegnerinnen hétten jedoch ihren tatsachlichen Bedarf fir Landungen in
dieser Zeit nie ausgewiesen. Aus dem aktuellen Flugplan gehe hervor, dass in der Zeit von 07.00 bis
08.00 Uhr und von 09.00 bis 10.00 Uhr am Wochenende eine Uberkapazitat von je 24 Landungen
bestehe. Nur in der Stunde von 08.00 bis 09.00 Uhr ergebe sich mit 31 geplanten Landungen ein
Kapazitatsengpass. Dies scheine allerdings kein Problem zu sein, wirde der Flughafen doch sonst
nicht so viele Landungen planen.

4.3.1 Das Bundesverwaltungsgericht ging davon aus, dass die neuen Schnellabrollwege die
stlindliche Kapazitat um rund zwei bis vier Flugbewegungen pro Stunde erhdhen. Diese Feststellung
kann nicht als offensichtlich unrichtig betrachtet werden. Sie entspricht der Einschdtzung des UVEK
(vgl. Ziff. 2.2.4 lit. a S. 11 der Verfigung vom 17. September 2007) und liegt nur wenig Uber
derjenigen der Flughafen Zirich AG.

Es ist unstreitig, dass die neuen Schnellabrollwege ab Piste 28 nicht nétig sind, um eine DVO-
bedingte Kapazitatseinbusse auszugleichen. Vielmehr hat der Flughafen zu den DVO-Sperrzeiten, in
denen von Osten gelandet wird (d.h. ab 21.00 Uhr), wegen des Wegfalls des gegenlaufigen Verkehrs
massiv an Gesamtkapazitat (62 statt 36 Bewegungen pro Stunde) und ebenfalls sehr deutlich an
Landekapazitat (30 statt 20 Bewegungen pro Stunde) gewonnen. Unter diesen Umsténden kann die
mit den neuen Schnellabrollwegen verbundene, noch weiter gehende Kapazitatserhdhung derzeit
nicht bewilligt werden. Es ist nicht ersichtlich und wird von den Beschwerdeflhrerinnen auch nicht
genlgend dargelegt, wie sichergestellt werden kénnte, dass die zusétzlichen Kapazitédten durch die
neuen Schnellabrollwege ausschliesslich fir den Verspatungsabbau genutzt werden.

Die neuen Schnellabrollwege ab Piste 28 erscheinen auch aus Sicherheitsgriinden nicht notwendig.
Landende Flugzeuge haben immer die Mdoglichkeit, bis zum Pistenende abzurollen, sofern
Startverkehr auf Piste 16/34 herrscht.

Der Antrag der Flughafen Zirich AG und der SWISS auf Bewilligung der neuen Schnellabrollwege ab
Piste 28 ist daher abzuweisen.

4.3.2 Dagegen ist in den Zeiten, in denen vor allem auf Piste 34 (von Sliden) gelandet wird, von einer
Kapazitatsreduktion im Vergleich zum Betriebsreglement 2001 auszugehen. Dies betrifft vor allem
das Wochenende: Wie das Bundesverwaltungsgericht (in E. 31.8.2.1) dargelegt hat, k6nnen am
Wochenende, in der Zeit von 07.00 bis 09.00 Uhr, bis zu zwdlf Bewegungen weniger durchgefihrt
werden (56 statt 68), wobei die Einbusse in erster Linie die Landungen betrifft (26 statt bisher 34 bzw.
38). Die zusatzlichen zwei bis vier Bewegungen dank der neuen Schnellabrollwege gleichen daher die
DVO-bedingte Einbusse am Wochenende nur teilweise aus. Der Stadt Zirich ist einzurdumen, dass in
der Zeit vor 08.00 und nach 09.00 Uhr noch grosse Kapazitdtsreserven bestehen. Dagegen besteht
schon heute in der Zeit von 08.00 bis 09.00 Uhr am Wochenende ein Engpass und damit ein Bedarf
fUr die neuen Schnellabrollwege.

Allerdings besteht die Gefahr, dass ein Ausbau der Piste 34 durch Schnellabrollwege und die damit
verbundene Kapazitdtserhdhung die hangige Sachplanung prajudizieren kénnten. Die Sidanflige auf
Piste 34 sind ein besonders umstrittener Aspekt der SIL-Planung fir den Flughafen Zlrich. Der Bau
der neuen Schnellabrollwege ist deshalb auch politisch sehr kontrovers. So ist derzeit im Kanton
Zurich ein Gegenvorschlag von Stimmberechtigten zum Kantonsratsbeschluss vom 23. Februar 2009
Uber die Behdrdeninitiative betreffend Anderung des Gesetzes Uber den Flughafen Zirich vom 12.
Juli 1999 ("Keine Neu- und Ausbauten von Pisten") hangig. Darin wird u.a. verlangt, dass sich der
Kanton - auch im Rahmen seiner Stellung als Aktiondr und Verwaltungsratsmitglied der Flughafen
Zirich AG - gegen den Bau neuer Schnellabrollwege einsetzt (vgl. dazu Urteil des Bundesgerichts
1C_22/2010 vom 6. Oktober 2010).

Nach dem oben (E. 3.3.3 in fine) Gesagten kénnen Infrastrukturmassnahmen, die nicht absolut
notwendig sind, nicht bewilligt werden, bevor das SIL-Objektblatt fiir den Flughafen Zlrich vorliegt. Im
vorliegenden Fall erscheint es flr den Flughafen Zlrich zumutbar, die Kapazitdtseinbusse durch
Nichtgenehmigung der neuen Schnellabrollwege vorlaufig hinzunehmen. Diese Einbusse ist auf
wenige Fliige in der Stunde beschrénkt und bedeutet nur wahrend einer Stunde am Wochenende eine
effektive Einschrankung. Sollte das SIL-Objektblatt die neuen Schnellabrollwege vorsehen, kénnte
ein neues Plangenehmigungsgesuch (noch vor Erlass des definitiven Betriebsreglements) eingeleitet
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werden. Die Beschwerde der Stadt Zirich ist daher in diesem Punkt gutzuheissen und Disp.-Ziff. 2.2
der Plangenehmigung des UVEK vom 17. September 2007 aufzuheben, soweit darin der Bau von
zwei Schnellabrollwegen ab Piste 34 bewilligt wird.

4.4 Ben(tzungsvorrang )

Weiter beantragt die Flughafen Zirich AG, die vom BAZL genehmigte Anderung des
Benltzungsvorrangs sei  wiederherzustellen. Danach sollten nichtgewerbsmassige, nach
Instrumentenflugregeln (IFR) durchgefiihrte Fliige (vor allem Business Aviation, d.h. Geschéftsfllige
mit firmeneigenen Flugzeugen) neu Vorrang vor gewerbsmassigen, nach Sichtflugregeln (VFR)
durchgefiihrten Fligen (insbesondere Rundfliige) haben. )

Diese Anderung wurde vom Bundesverwaltungsgericht aufgehoben, weil die Anderung nicht DVO-
bedingt sei und nicht dargetan worden sei, inwieweit sie kapazitatsneutral sei (E. 31.7). Das
Bundesverwaltungsgericht verwies hierflir auf den Entscheid der REKO/INUM vom 16. Dezember
2004 (Verfahren Z-2001-58 E. 9.5.1), wo sich dieselbe Frage schon flr das Betriebsreglement vom
31. Mai 2001 gestellt hatte.

4.4.1 Die Flughafen Zirich AG wirft dem Bundesverwaltungsgericht (wie schon der REKO/INUM) vor,
von einem offensichtlich falschen Sachverhalt ausgegangen zu sein. Die Anderung der
Benltzungsrangfolge ermdgliche keinen einzigen zuséatzlichen Flug. Vielmehr gehe es einzig um die
Frage, ob in Zeiten mit hoher Nachfrage Rundflige (VFR) oder die - volkswirtschaftlich bedeutenderen
- Business-Flige (IFR) Prioritat geniessen. Die Anzahl vergebener Slots pro Stunde bleibe jedoch in
beiden Féllen unveréndert, weshalb die beantragte Anderung kapazitatsneutral sei. Hierflir wird die
Einholung eines Berichts der Slot Coordination Switzerland (SCS) beantragt.

Es liege im Interesse der Sicherheit, VFR-Verkehr in Zeiten mit hohem Linienverkehrsaufkommen
mdglichst zu vermeiden: Rundflige nach Sichtflugregeln flégen auf anderen An- und Abflugrouten,
was eine Erhéhung der Komplexitat zur Folge habe und bei der Flugverkehrsleitung intensiv und
unndtig Ressourcen binde.

Im Ubrigen sei auch unter dem Gesichtspunkt der Rechtsgleichheit nicht einzusehen, weshalb die
Prioritat von Geschéaftsfliigen eines Unternehmens davon abhangen solle, ob diese mit fremden oder
mit unternehmenseigenen Flugzeugen durchgefihrt werden (nur in letzterem Fall gelten sie als nicht
gewerbsmassig).

4.4.2 Neue Beweismittel dirfen vor Bundesgericht nur vorgebracht werden, wenn erst der Entscheid
der Vorinstanz dazu Anlass gibt (Art. 99 Abs. 1 BGG). Dies ist hier nicht der Fall. Vielmehr hétte die
Flughafen Zirich AG schon in ihrer Beschwerdeantwort vor Bundesverwaltungsgericht einen Bericht
der SCS beantragen kénnen. Dazu héatte sie umso mehr Anlass gehabt, als bereits die REKO INUM
in ihrem Entscheid vom 16. Dezember 2004 die Anderung des Benlitzungsvorrangs wegen der damit
moglicherweise verbundenen Kapazitatsausweitung mit relevanten Auswirkungen auf die Umwelt
nicht genehmigt hatte. Der Beweisantrag ist daher abzuweisen.

4.4.3 Der vom Bundesverwaltungsgericht festgestellte Sachverhalt kann jedenfalls nicht als
offensichtlich unrichtig betrachtet werden. Die Ausflhrungen der Beschwerdefiihrerin, wonach
Rundflige nach Sichtflugregeln auf anderen An- und Abflugrouten fliegen und dadurch in Zeiten mit
hohem Verkehrsaufkommen die Komplexitat erhdhen, bestérken vielmehr die Vermutung des
Bundesverwaltungsgerichts, dass die mit den VFR-Fligen verbundene zuséatzliche Komplexitét eine
Verringerung der Gesamtkapazitat des Flughafens zur Folge hat, und die Verdrangung der VFR-Fllge
zugunsten der nicht gewerbsmassigen IFR-FIige daher nicht kapazitatsneutral ist. In diesem Fall
sprechen sachliche Griinde fiir die (vorlaufige) Beibehaltung des bisherigen Benlitzungsvorrangs,
weshalb auch keine verfassungswidrige Ungleichbehandlung der Business Aviation im Vergleich zu
(gewerbsmassigen) Geschéaftsflligen vorliegt.

4.5 Anflige aus und Starts in Richtung Norden

Mit dem Bundesverwaltungsgericht (vgl. insbes. E. 50.8 des angefochtenen Entscheids) ist ferner
davon auszugehen, dass eine weiter gehende Entlastung der Gebiete nérdlich des Flughafens, ber
das von der DVO Gebotene hinaus, eine grundlegende Anderung des Flugbetriebs darstellen wirde,
die zunachst von der Sachplanungsbehdrde zu prifen ist und deshalb nicht schon im vBR, ohne SIL-
Objektblatt, angeordnet werden kann. Konnte den Antragen der Gemeinde Bilach und Mitbeteiligten
bzw. des Landkreises Waldshut somit schon wegen der fehlenden Sachplanung nicht stattgegeben
werden, mussten sich die Vorinstanzen auch nicht intensiver mit deren Vorbringen zu den
fluglarmbedingten  Nutzungsbeschréankungen bzw. den Konsequenzen des Fluglarms fir
Erholungsrdume auseinandersetzen.

4.5.1 Die Gemeinde Bilach und Mitbeteiligte und der Landkreis Waldshut bestreiten zu Unrecht die
vom Bundesverwaltungsgericht angenommene historisch gewachsene Nordausrichtung des
Flughafens: Zwar lasst das Zircher Pistensystem den Flugbetrieb in alle Himmelsrichtungen zu; das
Betriebssystem war jedoch bis zu den staatsvertrags- bzw. DVO-bedingten Anderungen seit 2001 auf
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Landungen und (v.a. in der Nacht) Starts nach Norden ausgelegt. Wie der Fachbericht Fluglarm des
UVB (Tabelle 5-2 S. 24) belegt, erfolgten bis ins Jahr 2000 (Ist-Zustand Z0 gemass UVB) fast alle
Landungen auf den Pisten 14 und 16 mit Nordanflug (98 % tagsUber; 95 bis 100 % in den
Nachtstunden). Auch ein grosser Anteil von Starts erfolgte auf Piste 34 in Richtung Norden,
insbesondere nachts (92 % von 22.00 bis 23.00 Uhr; 98 % von 23.00 bis 05.00 Uhr, 80 % von 05.00
bis 06.00 Uhr).

4.5.2 Entgegen der Auffassung des Landkreises Waldshut hat das Bundesverwaltungsgericht auch
die Rigen zum vdlkerrechtlichen Ruicksichtnahmegebot bzw. zum umweltschutzrechtlichen
Schadigungsverbot beurteilt. Hierfliir kann auf E. 58.2 des angefochtenen Entscheids verwiesen
werden. Die diesbeziglichen Rigen sind abzuweisen, soweit Uberhaupt darauf eingetreten werden
kann.

Auf die Rlge der Verletzung von Art. 8 EMRK durch gesundheitliche Beeintrachtigungen der
Bevoélkerung des Landkreises Waldshut infolge des Fluglarms ist schon mangels geniigender
Begriindung nicht einzutreten (Art. 106 Abs. 2 i.V.m. Art. 42 Abs. 2 BGG).

5. Umweltrechtliche Fragen (insbes. Fluglarm)

Zahlreiche Beschwerdeflihrer verlangen weiter gehende Massnahmen zur Beschrankung des
Fluglarms gestitzt auf das Umweltschutzrecht. Im Folgenden sind zunachst die allgemeinen
Anforderungen des Umweltrechts, namentlich im Hinblick auf den Larmschutz, in Erinnerung zu rufen
(E. 5.1) und die Aussagen des UVB zur Fluglarmbelastung der Umgebung zusammenzufassen (E.
5.2). Zu prifen sind anschliessend die Rigen, wonach die geltenden Grenzwerte fir Fluglarm den
gesetzlichen Anforderungen nicht entsprechen (E. 5.3). Im Anschluss daran wird untersucht, ob und
inwiefern zusétzliche Sanierungsmassnahmen angeordnet werden missen (E. 6). Schliesslich sind
daraus die Konsequenzen fir die La&rmemissionen des Flughafens und fir den Schallschutz zu ziehen
(E. 7).

5.1 Anforderungen des Umweltrechts; Sanierungspflicht

Der Flughafen Ziirich ist eine bestehende ortsfeste Anlage i.S.v. Art. 7 Abs. 1 USG (SR 814.01)
i.V.m. Art. 2 Abs. 1 der Larmschutz-Verordnung vom 15. Dezember 1986 (LSV; SR 814.41). Der
Flugbetrieb flhrt zu erheblichen Larmimmissionen in der Umgebung des Flughafens, der die geltenden
Immissionsgrenzwerte fir Flugldrm und teilweise sogar die Alarmwerte Uberschreitet. Der Flughafen
ist damit grundséatzlich eine sanierungsbedirftige Anlage (Art. 16 USG), die nur erweitert oder
gedndert werden darf, wenn sie gleichzeitig saniert wird (Art. 18 Abs. 1 USG). Bei einer wesentlichen
Anderung (i.S.v. Art. 8 Abs. 3 LSV) miissen die LArmemissionen der gesamten Anlage mindestens
so weit begrenzt werden, dass die Immissionsgrenzwerte nicht Uberschritten werden (Art. 8 Abs. 2
LSV). Hierfir kdnnen u.a. Verkehrs- oder Betriebsvorschriften unmittelbar gestltzt auf das
Umweltschutzgesetz angeordnet werden (Art. 12 Abs. 1 lit. ¢ und Abs. 2 USG; vgl. BGE 126 Il 522
E. 39a S. 570).

Kann bei bestehenden Anlagen die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte nicht erreicht werden, so
kann die Vollzugsbehérde im Einzelfall Erleichterungen gewé&hren, wobei der Alarmwert f0r
Larmimmissionen grundsatzlich nicht Gberschritten werden darf (Art. 17 Abs. 2 USG). Bei 6ffentlichen
oder konzessionierten, im Uberwiegenden 6ffentlichen Interesse liegenden Anlagen wie dem
Landesflughafen Zirich kénnen indessen Erleichterungen Gber den Alarmwert hinaus gewéhrt werden
(Art. 20 Abs. 1 USG i.V.m. Art. 14 Abs. 2 LSV e contrario fir bestehende Anlagen; Art. 25 Abs. 3
USG fir neue und analog fiir wesentlich geénderte Anlagen; vgl. BGE 124 11 293 E. 17 S. 328). Unter
der Voraussetzung, dass die Larmimmissionen unvermeidlich sind, d.h. samtliche zumutbaren
vorsorglichen und verscharften Emissionsbegrenzungen ergriffen worden sind, dirfen solche Anlagen
deshalb ungeachtet der von ihnen verursachten Immissionen weiter betrieben und auch geandert oder
erweitert werden. Voraussetzung ist allerdings, dass an den vom Larm betroffenen Gebauden passive
Schallschutzmassnahmen getroffen werden. Diese Pflicht besteht (bei neuen und wesentlich
geanderten bestehenden Anlagen) ab Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte (Art. 25 Abs. 3 USG,
Art. 8 Abs. 2

und Art. 10 LSV; vgl. BGE 126 11 522 E. 39a S. 569 f.). )

Bereits die 5. Ausbauetappe des Flughafens Zirich stellte eine wesentliche Anderung dar und l6ste
daher die oben beschriebene Sanierungspflicht aus (vgl. BGE 124 Il 293 E. 16b S. 328). Wie im
Folgenden naher darzulegen ist, fihren auch die Anderungen der An- und Abflugrouten geméass vBR
zu einer erheblichen Umverteilung des Fluglarms und sind daher als wesentliche Anderung des
Flughafenbetriebs zu qualifizieren. Insofern ist der Flughafen Zirich schon heute sanierungspflichtig,
unabhangig vom Ablauf der Sanierungsfrist fir zivile Flugplatze (vgl. Art. 17 Abs. 6 lit. b LSV: Frist
bis 31. Mai 2016).

5.2 Aussagen des UVB zum Fluglarm
Die Auswirkungen des vBR im Bereich Fluglarm wurden im Fachbericht Flugldrm des UVB
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untersucht. Darin wurde der Betriebszustand Zt+ (Flugbetrieb im Jahr 2010 gemass vBR mit
prognostizierten 350'000 Flugbewegungen jahrlich) mit dem Ist-Zustand Z0 (Flugbetrieb im Jahr 2000
mit rund 326'000 Flugbewegungen) und dem Ausgangszustand Zt (hypothetischer Betriebszustand im
Jahr 2010 bei unveranderter Luftraumstruktur, ohne DVO-Beschrankungen, mit 350'000 Bewegungen
jahrlich) verglichen. Der UVB wurde mit dem Bericht der Eidgendssischen Materialprifungs- und
Forschungsanstalt (EMPA) Nr. 437'703-1 vom 22. Méarz 2005 aktualisiert, unter Berlicksichtigung der
geédnderten Flugspuren (Projektanderungsgesuch vom 27. Dezember 2004), der neuen Steigprofile fur
den Typ A340 und der Bevdlkerungsdaten der Volkszahlung 2000 fir die Kantone Zirich und
Schaffhausen.

5.2.1 Im Vergleich zum Ist-Zustand Z0 geht die Zahl der Personen, die von Larmimmissionen Uber
den Alarm- und den Immissionsgrenzwerten betroffen sind, sowohl im Ausgangszustand Zt als auch
im Betriebszustand Zt+ zuriick, obwohl mit einer Zunahme der Flugbewegungen von ca. 10 %
gerechnet wird. Dieser Rickgang ist vor allem auf den Einsatz einer moderneren Flugzeudflotte
zurickzufihren. Im Betriebszustand fihrt zudem die Ausweitung der Nachtflugsperre zu einer
Abnahme der Zahl der Larmbetroffenen wahrend der zweiten und dritten Nachtstunde.

Vergleicht man dagegen den Betriebszustand mit dem Ausgangszustand, so nimmt die Zahl der
Personen, bei denen die Immissionsgrenzwerte Uberschritten werden, im Betriebszustand deutlich zu.
Die DVO-bedingte Umverteilung der Flugbewegungen in sensiblen Zeiten trifft teilweise dicht
besiedelte Gebiete im Siiden und Osten des Flughafens, die bislang nur bei starken Westwindlagen
(Anflige auf Piste 28) oder gar nicht (Anflige auf Piste 34) vom zivilen Fluglarm betroffen waren. In
diesen Gebieten werden die Larmimmissionen in den Tagesrandstunden deutlich wahrnehmbar erhéht
(vgl. im Einzelnen angefochtener Entscheid E. 39.6.1-39.6.4). Diese Umverteilung wirkt sich vor allem
in der Nacht infolge der kurzen Beurteilungszeitspannen (Ein-Stunden-Leq; vgl. dazu unten E. 5.3.1)
stark aus. Die von Immissionsgrenzwert-Uberschreitungen betroffene Bevdélkerung (Tag und Nacht
kumuliert) nimmt daher beim Betriebszustand, im Vergleich zum Ausgangszustand, von rund 31'000
auf 46'350 Personen zu.

Das vBR sieht als wichtigste Massnahme zur Reduzierung des Fluglarms die Verlangerung der
Nachtflugsperre auf sieben Stunden vor. Diese beginnt um 23.00 Uhr (bisher: 24.00 Uhr) mit
Verspatungsabbau bis 23.30 Uhr (bisher: 00.30 Uhr) und endet um 06.00 Uhr morgens. Von dieser
Verlangerung der Nachtruhe profitiert vor allem die Bevdlkerung im Norden des Flughafens. Fur alle
anderen Gebiete rund um den Flughafen fiihrt dagegen das vBR (trotz der verlangerten Nachtruhe)
aufgrund der DVO-bedingten Larmumverteilung zu einer Verschlechterung der Larmsituation.

5.3 Uberpriifung der Grenzwerte fir Fluglarm

Das Bundesverwaltungsgericht priifte vorfrageweise die Belastungsgrenzwerte flr den Larm ziviler
Flugplatze geméass Anhang 5 LSV.

5.3.1 Der Beurteilungspegel Lr fir den Larm des Gesamtverkehrs auf zivilen Flugplatzen, auf denen
Grossflugzeuge verkehren, wird auf der Grundlage des energiedquivalenten Dauerschallpegels Leq
ermittelt, der fir den Tag Uber einen Zeitraum von 16 Stunden (06.00 bis 22.00 Uhr) gemittelt wird.
Fir die Nacht werden dagegen getrennte Berechnungen fir die erste Nachtstunde (22.00 bis 23.00
Uhr), die zweite Nachtstunde (23.00 bis 24.00 Uhr) und die letzte Nachtstunde (05.00 bis 06.00 Uhr)
vorgenommen (Ziff. 41 Abs. 1 Anhang 5 LSV), d.h. die Mittelung erfolgt fiir einen Zeitraum von je nur
einer Stunde (sog. Ein-Stunden-Leq).

Die Belastungsgrenzwerte (fir den Larm des gesamten Verkehrs auf zivilen Flugplatzen, auf denen
Grossflugzeuge verkehren) sind in Ziff. 22 Anhang 5 LSV wie folgt festgelegt:

221 Belastungsgrenzwerte in Lrt fir den Tag (06-22 Uhr)

Empfindlichkeitsstufe (Art. 43)

Planungswert

Immissionsgrenzwert

Alarmwert

Lrt in dB(A)
Lrt in dB(A)
Lrt in dB(A)
|

53

55

60

I

57

60

65
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"
60
65
70
v
65
70
75

222 Belastungsgrenzwerte in L flir die erste (22-23 Uhr), die zweite (23-24 Uhr) und die letzte
Nachtstunde (05-06 Uhr)

Empfindlichkeitsstufe (Art. 43)

Planungswert

Immissiongrenzwert

Alarmwert

Lrn in dB(A)
Lrn in dB(A)
Lrn in dB(A)
I

43

45

55

Il

47/501
50/551
60/651

"

50

55

65

v

55

60

70

1 Die héheren Werte gelten fir die erste Nachtstunde
(22-23 Uhr)

5.3.2 Zahlreiche Beschwerdeflihrer haben geltend gemacht, die Immissionsgrenzwerte fir den Tag
verstiessen gegen Art. 15 USG bzw. seien llickenhaft: Der fir den Tagesflugbetrieb verwendete 16-
Stunden-Leq bilde als Mittelungspegel nur die Stérwirkung einer Dauerbelastung mit Fluglarm ab,
nicht jedoch die Stdrwirkung einer hohen Intervallbelastung. Insbesondere schiitze er nicht vor
Aufwachreaktionen am friihen Morgen.

Das Bundesverwaltungsgericht holte zu dieser Frage mehrere Stellungnahmen der Eidgendssischen
Kommission fur Larmbek&mpfung (EKLB) ein. Diese kam in ihren Berichten vom 24. Mai 2006 und
vom 28. September 2007 zum Schluss, es gebe keine hinreichend gefestigten wissenschaftlichen
Erkenntnisse, um eine stérungsgerechte Beurteilung auf andere Grundlagen zu stlitzen als auf
Anhang 5 LSV. Diese Auffassung wurde vom BAFU geteilt.

Im ergénzenden Fachbericht vom 4. September 2009 kam die EKLB dagegen - gestitzt auf die (noch
nicht verdffentlichte) Vorstudie "Uberprifung der IGW fir L&rm" vom 12. August 2009 - zum
Ergebnis, aufgrund zahlreicher wissenschaftlicher Hinweise bestehe der Verdacht, dass die
Immissionsgrenzwerte fir Larm in ihrer heutigen Form und Hdhe den Schutz der Bevdlkerung vor
lastigem und schédlichem Larm nicht mehr ausreichend sicherstellen kénnten. Das EKLB empfehle
daher dem BAFU, die empirischen Grundlagen zur Larmwirkung auf die Schweizer Bevélkerung zu
aktualisieren und gestiitzt darauf die Immissionsgrenzwerte einer Uberpriifung zu unterziehen sowie
anschliessend gegebenenfalls dem UVEK Empfehlungen flr deren Neufestsetzung zu unterbreiten.
Ob solche Neufestsetzungen erforderlich seien und in welche Richtung sie gehen kénnten, lasse sich
aber heute noch nicht sagen. Der Zeithorizont bis zum Vorliegen neuer Erkenntnisse in diesem
Bereich betrage mit Sicherheit mehr als finf Jahre, weil die erforderlichen empirischen
Untersuchungen aufwendig seien und bedeutende Geldmittel voraussetzen wiirden. Die EKLB erachte
die heute geltenden Immissionsgrenzwerte jedenfalls zurzeit nach wie vor als korrekt, um die
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Stérwirkungen des Larms sachgerecht

beurteilen zu kénnen.

Das Bundesverwaltungsgericht ging davon aus, angesichts dieser Beurteilungen der massgeblichen
Fachbehdrden EKLB und BAFU habe es keinerlei Spielraum, heute zu einer anderen Einschatzung
zu gelangen. Die von den Beschwerdefiihrern ins Feld gefiihrten Erkenntnisse neuerer Studien seien
noch zu wenig fundiert und zu wenig breit abgestltzt, um bereits als massgeblich im Sinne des
Standes der Wissenschaft oder der Erfahrung anerkannt werden zu kdnnen. Soweit sich aufgrund
weiterer Untersuchungen der Stand der Wissenschaft oder der Erfahrung mit der Zeit effektiv &ndern
wirde, sei es Aufgabe der entsprechenden Fachbehérden (EKLB, BAFU) sowie der zustandigen
Aufsichtsbehérden (UVEK, BAZL), Anderungen der LSV vorzuschlagen und in die Wege zu leiten.
5.3.3 Die Stadt Zirich, die Stadt Winterthur und die Gemeinde Bassersdorf und Mitbeteiligte halten
die geltenden Grenzwerte fir Fluglarm am Tag fir gesetzeswidrig. Der energiedquivalente
Dauerschallpegel Leq, der tber 16 Stunden gemittelt werde, werde der geballten Fluglarmbelastung zu
den Tagesrandstunden nicht gerecht. Damit werde die Betroffenheit der Bevélkerung chronisch
unterbewertet.

Die Stadt Zirich macht geltend, dass beispielsweise in Schwamendingen aufgrund der Sidanfliige
Immissionen zwischen 65 und 83 dB(A) pro Ereignis, vereinzelt sogar bis 90 dB(A), gemessen
werden. Die kritische Grenze flr Schlafbeeintrachtigung liege jedoch bei einem Maximalpegel (Lmax)
von 50 dB(A) pro Uberflug im Rauminnern. Jeden Tag um 06.00 Uhr durch Flugldrm aus dem Schlaf
gerissen zu werden, sei keine Bagatelle, sondern eine ernst zu nehmende Beeintrachtigung des
Wohlbefindens, wenn nicht gar der Gesundheit. Der jeden Morgen auftretende intensive Larm durch
die Offnung von Piste 34 als Landepiste komme jedoch in den Larmberechnungen kaum zum
Vorschein. Es lagen somit massgebliche Erfahrungen und wissenschaftliche Erkenntnisse vor, dass
die aktuellen Tageslarmgrenzwerte die betroffenen Personen ungenligend vor schadlichen oder
lastigen Einwirkungen schutzten.

Die beschwerdefiihrenden Gemeinden halten die Argumentation der EKLB fir nicht nachvollziehbar.
Der blosse Umstand, dass die Fachbeh&rden noch nicht wissten, wie die Grenzwerte sachgerechter
festzulegen seien, dirfe nicht dazu fahren, die bisherige Ordnung als gesetzméassig zu erklaren. Im
Ubrigen liege es nahe, in Anlehnung an die Regelung fiir die Nacht, einen Ein-Stunden-Leq fir die Zeit
von 06.00 bis 0700 Uhr einzufihren, weil die zahlenméssige Begrenzung lauter
Einzelschallereignisse am frihen Morgen mindestens genauso wichtig sei wie in der Nacht.
Wissenschaftliche Studien hatten ergeben, dass der Schiaf in der Zeit von 06.00 bis 07.00 Uhr sogar
besonders anfallig sei fur Stérungen durch Fluglarm. Bei korrekter Festlegung der Grenzwerte wére
ein wesentlich grésserer Anteil der Bevélkerung von Immissionsgrenzwert-Uberschreitungen durch
den Betrieb des Flughafens betroffen, als dies im UVB zum vBR ausgewiesen werde.

5.3.4 Der Einfluss von abendlichem und morgendlichem Fluglarm auf Belastigung, Befindlichkeit und
Schlafqualitdt von Flughafenanwohnern wurde in der Larmstudie 2000 der ETH Zirich (MARK
BRINK/REGULA ROMETSCH/KATJA WIRTH/CHRISTOPH SCHIERZ, Zirich 2007) in einem
umfangreichen Feldversuch untersucht. Dies erfolgte einerseits anhand der von den
Versuchspersonen selbst wahrgenommenen Beeintrachtigung des Schlafs, andererseits anhand
objektiver Parameter (kOrperliche Bewegungsintensitat; Herzratendynamik).

Die Studie kommt zum Ergebnis, dass Fluglarm am Morgen belastigender wirke und zu mehr
selbstberichteten erinnerten Aufwachreaktionen fuhre als Fluglarm am Abend. Im Mittel erwachten die
Versuchspersonen bei Fluglarm am Morgen in jeder Nacht ein zuséatzliches Mal, bei Fluglarm am
Abend dagegen nur in jeder zweiten Nacht. Die Auswertungen der physiologischen Daten lege nahe,
dass der Schlaf zwischen 05.30 und 07.00 Uhr morgens bei Personen mit einem normalen Schlaf-
Wach-Rhythmus speziell anfallig sei fir Stdérungen durch Flugzeuggerdusche. Wahrend die
Versuchspersonen im Durchschnitt nur in 7 % der larmlosen Né&chte einmal erinnerbar spontan
aufgewacht seien, sei dies bei Beschallung am Morgen mit der leisesten Pegelhaufigkeitskombination
(8 Uberflige bei Lmax = 50 dB[A] am Ohr des Schléfers) in 48 % und bei der lautesten
Pegelhaufigkeitskombination (16 Uberflige bei Lmax = 60 dB[A]) in 79 % der N&chte geschehen. Der
Vergleich des Einflusses von Pegel und Haufigkeit zeige, dass am Morgen die Erhéhung des Pegels
von 50 auf 60 dB(A) einen starkeren Einfluss auf die Belastigung gehabt habe als die ErhGhung der
Anzahl von 8 auf 16 Uberfliige. Am Abend hingegen habe die Erhéhung des Maximalschallpegels zur
selben Belastigungszunahme wie die

Erhéhung der Anzahl Uberfliige gefiihrt (Larmstudie, Schlussfolgerungen S. 155 ff.).

Eine weitere Erkenntnis der Feldstudie war, dass die Gerduschcharakteristik, insbesondere die
Pegelanstiegssteilheit, fir die Vorhersage von Schlafstérungen bedeutsam sein kénne. So
verursachten Gerdusche von landenden Flugzeugen (wie sie direkt unter der Anflugschneise
wahrgenommen werden) bei gleichem Maximalpegel starkere physiologische Reaktionen als
Gerausche von startenden Maschinen, deren Schallabstrahlung zwar sehr gross ist, deren
Schallleistung sich aber durch den schnellen Steigflug schneller auf eine gréssere Bodenflache
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verteilt und deshalb einen regelmassigeren Pegelverlauf ergibt. Die Autoren der Studie vermuten
daher, dass Personen, die dem Larm von landenden Flugzeugen direkt unterhalb der Anflugschneise
ausgesetzt sind, eine besonders kritische Gruppe von Immissionsempféngern darstellen, da die im
Anflug sehr tief fliegenden Flugzeuge eine zwar kurz dauernde, dafiir aber steilflankige, hochpegelige
Larmimmission verursachen. Ein ausreichender Beleg hierfiir stehe allerdings noch aus und erfordere
weitere Untersuchungen (Larmstudie S. 160 f.).

5.3.5 Fir die Beurteilung der schadlichen oder lastigen Einwirkungen legt der Bundesrat durch
Verordnung Immissionsgrenzwerte fest (Art. 13 Abs. 1 USG). Er berlcksichtigt dabei auch die
Wirkungen der Immissionen auf Personengruppen mit erhdhter Empfindlichkeit, wie Kinder, Kranke,
Betagte und Schwangere (Art. 13 Abs. 2 USG). Die Immissionsgrenzwerte fir Larm sind so
festzulegen, dass nach dem Stand der Wissenschaft oder der Erfahrung Immissionen unterhalb
dieser Werte die Bevoélkerung in ihrem Wohlbefinden nicht erheblich stéren (Art. 15 USG). Die
Immissionsgrenzwerte sind unabhangig von der technischen Realisierbarkeit und wirtschaftlichen
Tragbarkeit derart zu bestimmen, dass ein ausreichender Schutz des Menschen und seiner Umwelt
gewahrleistet wird (Botschaft des Bundesrats vom 31. Oktober 1979 zum Bundesgesetz (ber den
Umweltschutz, BBI 1979 IlI 793). Gesichtspunkte ausserhalb des Schutzziels von Art. 15 USG, wie
wirtschaftliche oder raumplanerische Anliegen, haben ausser Acht zu bleiben (BGE 126 Il 522 E. 42
S. 575 mit Literaturhinweisen).

Die geltenden Fluglarm-Grenzwerte gemass Anhang 5 LSV beruhen auf dem Bericht der Kommission
fur die Beurteilung von L&rmimmissionsgrenzwerten "Belastungsgrenzwerte fir den Larm von
Landesflughafen" aus dem Jahre 1997 (Schriftenreihe Umwelt Nr. 296, BUWAL 1998). Gestltzt auf
die "Larmstudie 90" sowie auf Untersuchungen und Berichte auslandischer Wissenschaftler empfahl
die Kommission, als Belastungsmass den Beurteilungspegel Lr auf der Grundlage des
Mittelungspegels Leq zu Ubernehmen. Die Beurteilung der Nachtbetriebsstunden (22.00 bis 23.00,
23.00 bis 24.00 und 05.00 bis 06.00 Uhr) sei dagegen nach anderen Kriterien vorzunehmen. Als
richtungsweisend fir die Grenzwertfestsetzung erachtete die Kommission damals wissenschaftliche
Untersuchungen, nach welchen die kritische Aufwachschwelle bei 60 dB(A) am Ohr der schlafenden
Person liege. Mit zunehmender H6he und Haufigkeit dieser Schwelle wachse die Zahl der Personen,
die durch solche Ereignisse aufgeweckt werden. Da die Begrenzung eines maximalen Spitzenpegels
in der Praxis kaum kontrollierbar sei, wurde die Einfllhrung eines Ein-Stunden-Leq vorgeschlagen.
Durch die Verkirzung der Bezugszeit auf eine Stunde werde erreicht, dass der Spitzenpegel in
ausreichendem Ausmass berlcksichtigt

werde und zugleich die stindliche Larmdosis begrenzt bleibe. Die Kommission schlug vor, den
Grenzwert fir die ES Il fir die erste Nachtstunde (22.00 bis 23.00 Uhr) um 5 dB(A) anzuheben, um
eine Dominanz dieser Stunde bezlglich der raumplanerischen Nutzungsbeschrankungen in den
larmbetroffenen Gebieten zu vermeiden. Zum Schutz einer ausreichend langen und ununterbrochenen
Nachtruhe (zwischen 23.00 und 06.00 Uhr) sei hingegen flur die Ubrigen Randstunden ein
Immissionsgrenzwert von 50 dB(A) festzusetzen.

Die vom Bundesrat am 12. April 2000 festgelegten, vom Kommissionsentwurf abweichenden,
héheren Grenzwerte fir Fluglarm wurden vom Bundesgericht fir gesetzeswidrig erklart (BGE 126 Il
522 E. 41-46 S. 573-590). Schon damals &usserte das Bundesgericht Zweifel, ob die Stérwirkung
des Fluglarms allein mit dem energiedquivalenten Dauerschallpegel Leq erfasst werden kdnne (E.
45a/bb S. 587). Je-denfalls fiir die Nacht miissten die Immissionsgrenzwerte anhand der kritischen
Schwelle der Aufwachreaktionen festgelegt werden, wobei neben dem Maximalpegel auch die Anzahl
der Schallereignisse eine Rolle spiele. Eine solche Begrenzung bewirke grundsétzlich der von der
Kommission fir die Nachtzeit empfohlene Ein-Stunden-Leq (E. 45b S. 587 f.).

Die aufgrund des bundesgerichtlichen Urteils korrigierte heutige Fassung von Anhang 5 LSV sieht die
Beurteilung mittels Ein-Stunden-Leq nur fir die Nacht, d.h. flr die Zeit zwischen 22.00 und 06.00 Uhr
vor, und schitzt damit nicht vor Aufwachreaktionen in der Zeit vor 22.00 Uhr (insbesondere bei
Kindern) und nach 06.00 Uhr. In der ersten Morgenstunde (06.00 bis 07.00 Uhr) ist die Mehrheit der
Bevdlkerung noch nicht aufgestanden (vgl. Larmstudie S. 35); an Wochenenden und Feiertagen liegt
dieser Anteil noch héher. Die Resultate der Larmstudie legen nahe, dass der Schiaf in den frilhen
Morgenstunden speziell anfallig ist fir Stérungen durch Fluglarm.

Zwar Kkorrespondiert der Uber 16 Stunden gemittelte Leq im allgemeinen gut mit der
Wahrscheinlichkeit einer starken Stérung (vgl. KURT EGGENSCHWILER/KURT HEUTSCHI/JEAN
MARC WUNDERLI/FRIEDER EMRICH/RUEDI BUTIKOFER, Larmbekampfung, 2010, S. 229 Abb.
11.9). Konzentriert sich jedoch der Flugldrm auf eine kurze Zeitspanne zu einer besonders sensiblen
Tageszeit, schlagt sich dies im 16-Stunden-Leq nicht nieder, obwohl der L&rm Ilastig und -
insbesondere bei Aufwachreaktionen - sogar schadlich sein kann. Dies ist namentlich bei den
Sidanfliigen auf Piste 34 und den Ostanfligen auf Piste 28 der Fall, die fast ausschliesslich zu den
morgendlichen bzw. abendlichen DVO-Sperrzeiten erfolgen (Stdanflige von 06.00 bis 07.00 Uhr
werktags und 06.00 bis 09.00 Uhr an Wochenenden und Feiertagen; Ostanfliige ab 21.00 Uhr
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werktags bzw. ab 20.00 Uhr an Wochenenden). Insofern erscheinen die geltenden Grenzwerte
erganzungsbedurftig.

Allerdings steht nach den Ausfiihrungen der EKLB und des BAFU noch nicht fest, wie die Grenzwerte
for Fluglarm gemass Anhang 5 LSV erganzt oder gedndert werden miissen, um den Anforderungen
von Art. 13 ff. USG gerecht zu werden. Hierflr sind offenbar weitere Untersuchungen nétig. Es lasst
sich insbesondere noch nicht absehen, ob weitere Ein-Stunden-Leq einzufiihren oder ob andere
Belastungsmasse vorzuziehen sind. Denkbar ist auch, dass neben (oder anstelle) von physikalischen
Belastungsgrdéssen wirkungsbezogene Larmindizes (nach dem Vorbild des Zircher Fluglarmindex) zur
Anwendung kommen. Es wird Sache der Fachbehdrden des Bundes sein, die notwendigen
Abklarungen zu veranlassen und dem Bundesrat einen Vorschlag fir die Anpassung bzw. Erganzung
der LSV zu unterbreiten.

Flr das vorliegende Verfahren ist davon auszugehen, dass insbesondere Personen, die unter der
Anflugschneise von Piste 34 und Piste 28 wohnen, durch frihmorgendlichen bzw. abendlichen
Fluglarm in ihrem Wohlbefinden zum Teil erheblich gestdrt werden, selbst wenn der 16-Stunden-Leq
die nach Anhang 5 LSV massgeblichen Immissionsgrenzwerte flr die Tageszeit nicht lberschreitet.
Immerhin flihren die abendlichen Ostanfliige zu weitrdumigen Immissionsgrenzwert-Uberschreitungen
wahrend der ersten Nachtstunde und werden insoweit in der umhillenden Grenzwertkurve (Tag und
Nacht) berlicksichtigt. Dagegen ist dies fiir die frihmorgendlichen Suidanflige nicht der Fall. Der
Anteil der durch Fluglarm gestérten Bevdlkerung ist daher, vor allem im Siden des Flughafens,
grésser, als dies im UVB Fachbericht Fluglarm und den ergdnzenden EMPA-Berichten zum Ausdruck
kommt.

Dies flhrt nicht ohne Weiteres zur Aufhebung des angefochtenen Entscheids und zur
Nichtgenehmigung des vBR (so schon BGE 126 Il 522 E. 46 S. 590 zur damals streitigen
Baukonzession). Vielmehr ist dieser Umstand bei der Priifung weiterer Sanierungsmassnahmen
(unten E. 6) sowie bei den fir die Erteilung von Erleichterungen gebotenen Schallschutzmassnahmen
(unten E. 7) zu berlcksichtigen.

6. Zuséatzliche Sanierungsmassnahmen

Das Bundesverwaltungsgericht hob gewisse Bestimmungen des vBR auf, die zu einer
Kapazitatserhdhung gefliihrt hatten (vgl. oben E. 4). Ausserdem verstarkte es den Schutz der
Nachtruhe, indem es die Ausnahmen flir nachtliche Post- und Messflige aufhob und das Startverbot
fur Charterabflige ab 22.00 Uhr wieder einflihrte (vgl. dazu unten E. 8 und 9). Dagegen hielt es
weitere Sanierungsmassnahmen fir unverhéltnismassig, da diese den Betrieb und namentlich die
Funktion des Flughafens Zirich als grosse europédische Drehscheibe des Weltluftverkehrs in
unzumutbarer Weise beschranken wirden.

Zahlreiche Beschwerdefiinrer sind dagegen der Auffassung, dass weitere Massnahmen zur
Beschrankung des Fluglarms zumutbar und geboten sind. Beantragt werden eine weitere Ausdehnung
der Nachtruhe (E. 6.1), die Plafonierung der Flugbewegungen in der Nacht (E. 6.2) bzw. der
Gesamtflugbewegungen (E. 6.3), eine Einschrankung der Sidanfliige (E. 6.4), die Wiedereinfiihrung
einer festen Pistenrangordnung fUr Starts, namentlich zur Beschrankung von Starts ab den Pisten 10
und 16 (E. 6.5), die Anordnung flughafeneigener Larmindizes fir Abfllige in der Nachtzeit (E. 6.6), die
Einflhrung bzw. Erhéhung lenkungswirksamer Umweltabgaben (E. 6.7) sowie weitere
Betriebsvorschriften (E. 6.8 ff.).

Gemass Art. 17 Abs. 1 und Art. 25 Abs. 2 USG kdnnen Erleichterungen erteilt werden, wenn die
Sanierung unverhdltnismassig ware bzw. die Einhaltung der einschlagigen Grenzwerte zu einer
unverhaltnisméssigen Belastung fir das Projekt fUhren wirde. Dabei muss ein angemessener
Ausgleich ("juste équilibre") zwischen den Interessen der von Fluglarm betroffenen Anwohner und den
wirtschaftlichen Interessen des Landes gefunden werden (Urteil des Européischen Gerichtshofs fir
Menschenrechte i.S. Hatton c. Vereinigtes Kénigreich vom 8. Juli 2003 §§ 119 ff.).

Handelt es sich um den Betrieb eines Landesflughafens, muissen bei der Beurteilung der
Zumutbarkeit von weiteren Betriebseinschrankungen die Ziele und Vorgaben des Sachplans
Infrastruktur Luft beachtet werden. Da das SIL-Objektblatt fiir den Flughafen Zirich noch nicht
vorliegt, orientierte sich das Bundesverwaltungsgericht zu Recht an den Festlegungen und
Grundsétzen des allgemeinen Teils des SIL.

Nach dessen konzeptionellen Zielen und Vorgaben (SIL Teil 11IB1-B7 - 2/3) sind die Landesflughafen
die nationalen Drehscheiben des internationalen Luftverkehrs, wobei der Flughafen Zirich seine Rolle
als eine der grossen europaischen Drehscheiben des Weltluftverkehrs wahrnehmen kdnnen soll
(Grundsatz 2). Die Landesflugh&fen sollen eine ihrer Funktion entsprechende leistungsféhige
Infrastruktur anbieten (Grundsatz 5). Bei verbleibenden Ubermé&ssigen L&rmimmissionen sind die
gesetzlich vorgesehenen Ersatzmassnahmen zu treffen bzw. gegebenenfalls
Entschadigungszahlungen zu leisten (Grundsatz 6). Hinsichtlich der effizienten Nutzung der
Luftfahrtinfrastruktur (SIL 11IB - 4 Grundsatz 6) halt der SIL fur die Landesflughéfen fest, dass diese
der Luftverkehrsnachfrage folgend entwickelt werden k&énnen, auch wenn im Interesse der
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6konomischen und sozialen Dimension der Mobilitat in Kauf genommen werden muss, dass in der
Umgebung dieser Anlagen die Belastungsgrenzwerte fir den Flugldrm nicht Uberall eingehalten
werden koénnen. Im Lichte der Luftfahrtpolitik des Bundes und der Ergebnisse des
Koordinationsprozesses fir das SlL-Objektblatt Flughafen Zlrich soll dieser Grundsatz dahingehend
prézisiert werden, dass die Landesflughafen nicht

unbeschrankt der Luftverkehrsnachfrage folgend entwickelt werden kénnen, sondern nur soweit dies
mit den Grundséatzen der Nachhaltigkeit in Einklang steht (Entwurf vom 16. August 2010; vgl. oben E.
3.3.4).

6.1 Verlangerung der Nachtruhe

Die Stadt Zirich beantragt, die Nachtruhe sei um eine weitere Stunde auszudehnen, d.h. ab 22.00
Uhr seien keine Starts und Landungen des gewerbsmassigen Verkehrs zu planen und verspétete
Starts und Landungen seien nur bis 22.30 Uhr zuzulassen. Siidanfliige seien bereits ab 21.00 und bis
06.30 Uhr zu untersagen.

Die Stadt Winterthur und die Gemeinde Bassersdorf und Mitbeteiligte verlangen eine Nachtsperrzeit
von acht Stunden, von 22.00 bis 06.00 Uhr, wobei auch der Verspatungsabbau ausserhalb dieser Zeit
erfolgen misse. Eventualiter seien die Nachtflige inklusive Verspatungsabbau in der 2. Nachtstunde
zu verbieten. In der Begriindung dieses Begehrens halten die Beschwerdeflihrerinnen auch daran fest,
dass die Vorinstanz die Hubklausel zu Unrecht nicht genehmigt habe. Allerdings haben sie keinen
entsprechenden Beschwerdeantrag formuliert. Insofern ist die Hubklausel im Folgenden nicht
gesondert zu prifen.

6.1.1 Das Bundesverwaltungsgericht hielt das Bedirfnis der Anwohner nach einer ungestdrten
Nachtruhe fir klar ausgewiesen; die entsprechenden Interessen der Beschwerdeflihrenden an
zusétzlichen Ausdehnungen der Nachtflugsperre seien als sehr gewichtig einzuschatzen, weshalb der
Nachtflugbetrieb im Rahmen der Interessenabwégung auch besonders kritisch zu prifen sei. Dennoch
gelangte das Bundesverwaltungsgericht zum Ergebnis, dass die wirtschaftlichen Interessen der
Flughafen Zlrich AG und der SWISS sowie die verkehrs- und volkswirtschaftlichen Interessen der
Schweiz die Larmschutzinteressen der beschwerdefiihrenden Anwohner und Gemeinwesen an einer
langeren Nachtruhe Uberwiegen.

Es ging davon aus, dass ein Drehkreuzbetrieb am Flughafen Zirich, wie er im SIL vorgeschrieben sei
und vom Bundesrat im Bericht Uber die Luftfahrtpolitik der Schweiz 2004 vom 10. Dezember 2004
(BBI 2005 1l 1781) erwartet werde, Uber eine minimale zusammenhangende Betriebszeit sichergestellt
werden musse. Ein solcher Hub-Betrieb entspreche offensichtlich den allgemeinen verkehrs- und
volkswirtschaftlichen Interessen (Wettbewerbsféahigkeit der Schweiz, hohe Anzahl Arbeitsplatze) beim
gréssten  und wichtigsten Landesflughafen, welcher zugleich der einzige wirkliche
Interkontinentalflughafen der Schweiz sei. Den Langstreckenflligen vor allem der SWISS, welche sehr
zahlreich am Morgen zwischen 06.00 bis 07.00 Uhr eintreffen sowie (immer noch haufig) am Abend
zwischen 22.00 und 23.00 Uhr abfliegen, komme dabei besondere Bedeutung zu, da sie die auch von
den zustandigen Behdrden geforderte interkontinentale Anbindung der Schweiz in der Zivilluftfahrt
sicherstellten. Diese Langstreckenflige kénnten nicht einfach verschoben werden; vielmehr wirde
dies das sehr komplexe Rotations- bzw. Wellensystem der SWISS entscheidend
durcheinanderbringen und in gewissem Mass sogar verunmdglichen. So kénnten die zahlreichen
Europafliige der ersten Welle,

welche auf die Umsteigepassagiere der ankommenden Langstreckenflige angewiesen seien, wegen
der Fluggewohnheiten vor allem der Geschéftsleute nicht einfach vom Zeitraum zwischen 07.00 und
08.00 Uhr auf spater verschoben werden. Die eintreffenden Langstreckenflige am frilhen Morgen
wiederum mussten auf die Abflige der Kurz- und Mittelstreckenflugzeuge abgestimmt werden, weil
beim regelméssigen Verpassen des Anschlusses in Zirich die Passagiere sonst einen anderen Hub
wahlen wirden und somit verschiedene Langstreckenfliige eingestellt werden missten. Gleiches
wurde infolge der (wegen den verlangten Verschiebungen) unattraktiveren Flugzeiten fir die
Passagiere drohen.

Ins Gewicht falle auch, dass der Flughafen Zirich im européischen Vergleich der Hubs bereits eine
der strengsten - wenn nicht die strengste - Nachtflugordnung habe. L&ngere Nachtruhezeiten
limitierten auch die Nutzung des teuren Produktionsmittels "Flugzeug", womit der SWISS und allen
von Zirich aus operierenden Fluggesellschaften im europaischen Wettbewerb schlechtere
Rahmenbedingungen zur Verfligung stinden. Eine weitere Ausdehnung der Nachtflugsperre sei somit
weder mit den Anforderungen an einen Drehkreuzbetrieb am Flughafen Zlrich noch mit den
Wettbewerbsbedingungen fir eine interkontinental tatige Netzwerkgesellschaft wie die SWISS
vereinbar, weswegen solche Massnahmen heute unzumutbar und damit unverhaltnismassig seien.
6.1.2 Das Bundesverwaltungsgericht hat sich sehr detailliert und in Uberzeugender Weise mit den
Konsequenzen einer weiteren Ausdehnung der Nachtruhe auseinandergesetzt; fir die Einzelheiten
kann auf seine diesbeziglichen Ausfihrungen verwiesen werden (E. 40 ff. des angefochtenen
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Entscheids). Daraus ergibt sich, dass eine weitere Ausdehnung der Nachtruhe die Drehkreuzfunktion
des Flughafens Zirich gefédhrden wirde, weil insbesondere die Langstreckenflige auf die An- und
Abflugzeiten in der Nacht bzw. den frihen Morgenstunden angewiesen sind. Dies gilt insbesondere
auch fir die Zeit von 06.00 bis 06.30 Uhr morgens, in der eine Einschrankung bzw. Einstellung des
Flugbetriebs aus schlafphysiologischer Sicht besonders wiinschenswert wére (vgl. Larmstudie 2000
S. 162).

Mit dem Bundesverwaltungsgericht ist deshalb davon auszugehen, dass es Sache der zusténdigen
Planungsbehdrden im SlL-Verfahren ist, abzuwégen, ob sie im Interesse eines verbesserten
Schutzes der Nachtruhe der Anwohner eine Verschlechterung der Wettbewerbsbedingungen fiir den
Flughafen Zirich und fir die dort beheimateten Fluggesellschaften (namentlich die SWISS) im
interkontinentalen Flugverkehr in Kauf nehmen wollen. Dagegen kdnnen derartige Massnahmen nicht
schon heute im vBR angeordnet werden.

6.2 Plafonierung der Nachtflugbewegungen

Die Gemeinde RUmlang, der Schutzverband der Bevoélkerung um den Flughafen Zirich (SBFZ), die
Gemeinde Altendorf sowie der Hauseigentimerverband Dibendorf & Oberes Glatttal und Mitbeteiligte
verlangen eine Plafonierung der Nachtflugbewegungen bei 5'000 pro Jahr. Die Stadt Winterthur und
die Gemeinde Bassersdorf und Mitbeteiligte beantragen ihrerseits einen Plafond von 4'500
Bewegungen pro Jahr in der ersten Nachtstunde.

6.2.1 Das Bundesverwaltungsgericht ging davon aus, dass es gestltzt auf Art. 12 Abs. 1 lit. ¢ USG
grundséatzlich denkbar sei, Bewegungs- bzw. Nachtflugbeschrankungen als Verkehrsvorschriften zur
Emissionsbegrenzung zu verfligen. Gemdass Fachbericht Fluglarm seien im Betriebszustand
(hochgerechnet auf das Jahr 2010) fir die erste Nachtstunde gut 9100 Starts und Landungen
vorgesehen. In der zweiten Nachtstunde seien es insgesamt noch rund 200 Flugbewegungen aus
dem Verspéatungsabbau. Bereits im Jahr 2007 sei die Anzahl von 9'066 Nachtflugbewegungen erreicht
worden. Gemass dem Bericht zum Zircher Fluglarmindex (ZFl) fir das Jahr 2007 nahmen die
Flugbewegungen in den Nachtstunden gegentiber dem Jahr 2006 Uberproportional, um ca. 14.7 %,
zu. Im Jahr 2008 betrug die Zunahme 237 Flugbewegungen bzw. 2.6 %.

Das Bundesverwaltungsgericht hielt jedoch die Eignung bzw. die Tauglichkeit eines
Bewegungsplafonds fir einzelne Nachtstunden fir zweifelhaft. Eine solche Begrenzung kénne die in
der Nacht unerwinschten Aufwachreaktionen grundséatzlich nicht verhindern. Dazu kdme die grosse
Herausforderung, nach welchen Kriterien die Begrenzung praktisch umgesetzt werden kénne, ohne
einzelne Fluggesellschaften zu diskriminieren.

Entscheidend sei aber letztlich auch hier die Frage der Zumutbarkeit: Die verlangten
Bewegungsbeschrankungen von maximal 5'000 Starts und Landungen (oder noch weniger) in der
Nacht bzw. fir die erste Nachtstunde kdmen einer Halbierung der heute tatséchlich stattfindenden
Nachtflige gleich. Eine solche massive Eingrenzung des Nachtflugbetriebs sei mit dem
Drehkreuzbetrieb des Flughafens Zirich und dem dazugehérigen Rotations- bzw. Wellensystem der
SWISS nicht vereinbar. Es kénne kein Zweifel bestehen, dass mit den verlangten starken
Einschréankungen ein Drehkreuzbetrieb am Flughafen Zirich nicht mehr im erforderlichen Mass
aufrechtzuerhalten sei.

6.2.2 Auch diesen Ausfiihrungen des Bundesverwaltungsgerichts ist zu folgen. Ein solcher Plafond
wirde Uberdies den zur Einhaltung der Nachtflugsperre erforderlichen Verspatungsabbau vor 23.30
Uhr erschweren, wenn nicht gar verunméglichen. Auch diese Massnahme ist wegen ihrer
Konsequenzen fir die Wettbewerbsfahigkeit des Flughafens Zirich und dessen Drehkreuzfunktion
dem Sachplanungsverfahren vorzubehalten.

6.2.3 Unberechtigt ist der Vorwurf der Gemeinde Riimlang, das Bundesverwaltungsgericht habe das
rechtliche Gehor verletzt, weil es den Parteien keine Gelegenheit zur Anpassung ihrer
Plafonierungsantrédge an die Verkehrsentwicklung gegeben habe. Die Beschwerdefuhrer héatten die
Maoglichkeit gehabt, Schlussbemerkungen einzureichen (vgl. angefochtener Entscheid, Abschnitt AA)
oder ihre Antrdge in der mindlichen Verhandlung vom 23. November bis 1. Dezember 2009 zu
modifizieren. Wenn sie dies unterliessen, durfte das Bundesverwaltungsgericht annehmen, dass sie -
trotz der mittlerweile mehr als 9'000 Nachtflugbewegungen - an ihrem Antrag auf Plafonierung bei
5'000 Flugbewegungen festhielten. Unter diesen Umstanden ware das Bundesverwaltungsgericht zwar
(a maiore minus) berechtigt gewesen, von Amtes wegen weniger weitgehende Massnahmen
(namentlich einen héheren Plafond) zu prifen. Es war hierzu aber nicht verpflichtet.

6.3 Plafonierung der gesamten Flugbewegungen

Die von der Stadt Winterthur und der Gemeinde Bassersdorf und Mitbeteiligten verlangte Plafonierung
der gesamten Flugbewegungen auf maximal 320'000 pro Jahr erscheint jedenfalls zurzeit weder
geeignet noch erforderlich, um die Fluglarmemissionen des Flughafen Zirich zu begrenzen. Hierfir
kann auf die Ausfihrungen im angefochtenen Entscheid (E. 47.4) verwiesen werden. Danach sanken
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die Bewegungszahlen auf dem Flughafen Zirich nach dem Einbruch des Weltluftverkehrs ab Herbst
2001 und dem Zusammenbruch der Swissair von rund 326'000 (auf dem H&hepunkt des Jahres 2000)
auf rund 261000 Flugbewegungen (im Jahre 2006). Seither ist nur eine langsame
Aufwartsentwicklung in Gang gekommen. Im Jahr 2008 fanden rund 275'000 Flugbewegungen statt;
2009 waren es rund 262'200.

Erganzend ist auf § 3 Abs. 3 des Zircher Flughafengesetzes vom 12. Juli 1999 hinzuweisen. Sobald
320'000 Flugbewegungen pro Jahr erreicht sind, muss der Kantonsrat auf Antrag des Regierungsrats
Beschluss dariiber fassen, ob der Staat auf eine Bewegungsbeschrédnkung hinwirken soll. Der
Beschluss des Kantonsrats untersteht dem fakultativen Referendum. Insofern ist gesetzlich
gewahrleistet, dass Uber die Plafonierungsfrage entschieden wird und abgestimmt werden kann,
sobald die Zahl von 320'000 Flugbewegungen pro Jahr erreicht ist.

6.4 Einschrankung der Siidanfliige

Zahlreiche Beschwerdeflihrer verlangen eine Einschrankung der Siudanflige: Diese seien auf das
absolut notwendige Mass zu beschranken, d.h. auf Félle, in denen der Anflug auf Piste 28 aus
technischen oder meteorologischen Grinden nicht mdglich ist. Nur in diesem Umfang seien
Sldanflige aus Sicherheitsgriinden bzw. zum Ausgleich DVO-bedingter Kapazitatsverluste notwendig
und daher auch ohne SIL-Objektblatt zuldssig. Die im vBR vorgesehene Prioritat von Siidanfligen am
friihen Morgen verletze Uberdies umweltrechtliche Prinzipien, namentlich das Nachhaltigkeitsprinzip
und das Konzentrationsgebot.

Die Stadt Zlrich beantragt, Sidanflige seien erst ab 06.30 Uhr zuzulassen, um den Anwohnern
taglich eine halbe Stunde mehr ungestérten Schlaf zuzugestehen. Mit dem Wechsel von Nord- auf
Sldanflige habe sich die Landekapazitat in der ersten Morgenstunde von 20 auf 28 mdgliche
Bewegungen erh6éht; geméass aktuellem Flugplan seien nur 14 bis 15 Landungen geplant. Zudem
stehe in der Folgestunde Kapazitat fir den Verspatungsabbau frei.

Die Stadt Zurich fordert Uberdies einen Verzicht auf Stidanfliige ab 21.00 Uhr. Die wenigen Flige, die
wegen Nichtbenutzbarkeit von Piste 28 am Abend ausfallen mussten, habe der Flughafen
hinzunehmen. Sie kritisiert, dass der Flughafen die Langstreckenfliige nach 22.00 Uhr massiv
ausgebaut habe, ausgerechnet in der Zeit, in welcher Piste 28 als prioritdre Landepiste zur Verfiigung
stehe. Gerade fir Langstreckenflugzeuge kdnne die Piste 28 jedoch zu kurz sein, mit der Folge, dass
auf Piste 34 ausgewichen werden misse. Mit diesem Vorgehen drohe der Flughafen, die eigentlich
vorgesehene Ordnung (Landungen am Morgen aus Siden, am Abend und in der Nacht aus Osten)
Uber den Haufen zu werfen.

6.41 Gemass der Tabelle zur Pistenbenltzung (Ziff. 1.2 Abs. 1 vBR-Verfligung, in der vom
Bundesverwaltungsgericht modifizierten Fassung) erfolgen Landungen in der Zeit von 06.00 bis 07.00
Uhr (alle Tage) sowie von 07.00 bis 09.00 Uhr (an Wochenenden und Feiertagen) bei Einschrankung
durch die DVO auf "Piste 34, evtl. Piste 28". Am Abend (alle Tage ab 21.00 sowie ab 20.00 Uhr an
Wochenenden und Feiertagen) erfolgen die Landungen bei Einschrankung durch die DVO dagegen auf
"Piste 28, evil. Piste 34".

Nach dem oben (E. 4.1) Gesagten steht fest, dass auf Siidanflige wahrend der DVO-Sperrzeiten
nicht verzichtet werden kann. N&her zu prifen ist jedoch, ob es nicht genligen wirde, prioritar
Ostanflige  durchzufiihren, und Sudanflige nur  ausnahmsweise bei schweren
Langstreckenflugzeugen und schwierigen Sicht-, Wetter und Pistenverhélinissen oder auf
ausdriicklichen Wunsch des Piloten zuzulassen. Die Beschwerdefuhrer weisen darauf hin, dass die
Piste 28 sogar nach Auffassung der Flughafen Zirich AG in mindestens 75 % aller Félle verfligbar
sei (Duplik vom 6. Juni 2007 S. 73 zu 3a).

6.4.2 Die  diesbezlglichen Eventualantrage  (insbes. des VSFN) wurden  vom
Bundesverwaltungsgericht behandelt (vgl. E. 44, insbes. E. 44.4 und 445 S. 333 f. des
angefochtenen Entscheids). Die Rechtsverweigerungsriige des VSFN ist somit unbegriindet.

6.4.3 Das Bundesverwaltungsgericht ging davon aus, dass aus Sicherheitsgriinden kein Raum fir
eine starre Regelung der nur ausnahmsweisen Benltzung von Piste 28 anstelle von Piste 34 bestehe
(E. 44.4 S. 334). Es betonte, dass es letztlich die einzelnen Piloten seien, die wahrend des Anflugs
auf den Flughafen unter den konkreten Wetterbedingungen die Freigabe der deutlich langeren Piste 34
anstelle der Piste 28 verlangen kénnten und dies in der Praxis auch taten.

Schon im Zwischenentscheid vom 24. Oktober 2003 (B-2003-48; E. 12.2) hatte die REKO UVEK die
Forderung nach Einschrankung der Sldanflige auf bestimmte Linienfliige, besonders schwere
Flugzeugtypen oder auf eigentliche Notsituationen abgewiesen. Dies wirde zu einer Aufteilung des
Anflugverfahrens fihren, die abzulehnen sei. Abgesehen davon, dass in den frihen Morgenstunden
fast ausschliesslich Linienflige mit grésseren Flugzeugtypen landeten, wirde eine Aufteilung des
Anflugverkehrs ein Sicherheitsrisiko bedeuten. Dadurch wiirde das Betriebskonzept fir den Flughafen
Ziurich noch komplizierter und uniberschaubarer, als dies bereits heute (durch die DVO-
Beschréankung der An- und Abflugméglichkeiten im Norden) der Fall sei.
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6.4.4 Skyguide beflrwortet in seiner Vernehmlassung ein Gesamtsystem mit kleinstméglicher
Komplexitat. Grundséatzlich sollte fir jeden Anflug die aus aviatischer Perspektive beste
Anflugrichtung und -einrichtung zur Verflgung stehen. Im weltweiten Vergleich sei das
Flughafensystem Zirich bereits durch eine sehr hohe Komplexitdt ausgezeichnet. Dies fiihre zu
verhadltnismassig grosser Stérungsanfalligkeit und héaufigen Kapazitatsreduktionen. Dieses
Gesamtsystem werde durch die zusammenhangslose Verdnderung einzelner Elemente destabilisiert.
Wirden Suadanflige nur noch als absolute Ausnahme zugelassen, so kénne flir dieses Verfahren
keine geniigende Routine bei den Piloten, Fluglotsen und Flughafenmitarbeitern aufgebaut werden;
dies habe zur Folge, dass die systemische Sicherheitsmarge markant reduziert werde. Im Ubrigen
bestehe generell eine hdhere Sicherheitsmarge, wenn auf Piste 34 mit einer Landedistanz von 3230
m statt auf Piste 28 mit nur 2’500 m gelandet werde: Auf einer langeren Piste kdnnten kleine
Storungen durch Wind und Turbulenzen oder auch leichte Fehleinschétzungen der Besatzung besser
kompensiert werden. Skyguide bestatigt, dass gewisse Piloten daher die Zuteilung einer anderen
Piste verlangen, wenn Piste 28 in Betrieb

steht.

6.4.5 SWISS macht geltend, dass am Morgen zahlreiche schwere Langstreckenflugzeuge landen. Es
sei nicht méglich, nur diese auf Piste 34 und Kurzstreckenflugzeuge auf Piste 28 landen zu lassen.
Die Umstellung von der einen auf die andere Piste dauere ca. 15 Minuten. In dieser Zeit stehe der
gesamte Betrieb still. Dies verursache entsprechende Verspéatungen fur alle nachfolgenden Flige.
Am Abend, wenn nur wenige Langstreckenflugzeuge landeten, kénne u.U. auf Wunsch eines
einzelnen Piloten eine Landung auf Piste 34 dazwischen geschoben werden, ohne dass der gesamte
Betrieb umgestellt werden musse. Auch in diesem Fall misse aber das Flugzeug héaufig in der
Warteschlange kreisen, bis eine Landung auf Piste 34 mdéglich sei, was mehr Schadstoff- und
Larmimmissionen sowie Verspatungen zur Folge habe.

6.4.6 Die Flughafen Zlrich AG verweist auf die fir die Piste 28 geltenden Sichtminima (4'000 m
Mindestsichtweite und 762 Fuss Wolkenuntergrenze). Schon aufgrund dieser Anforderung betrage die
Verflgbarkeit der Piste 28 nur rund 84 %, weshalb sie selbst bei Verzicht auf eine Priorisierung
durchschnittlich jeden sechsten Tag in Anspruch genommen werden musste. Da schlechtes Wetter
nicht voraussehbar sei, wiirde die von den Beschwerdeflhrern vorgeschlagene Regelung sowohl im
Shden als auch im Osten unnétige Unsicherheit schaffen.

Uberdies kdnne jeder Pilot kraft seiner Verantwortlichkeit fir die Sicherheit des Flugzeugs jederzeit
eine bestimmte Landepiste ablehnen, wenn sie ihm zu kurz oder zu unsicher erscheine. Piste 28 als
kirzeste Piste werde von auslandischen Piloten von Grossraumjets zum Teil generell abgelehnt. Da
am Morgen vor allem grosse Langstreckenflugzeuge landen, wére bei einer prioritdren Benltzung der
Piste 28 ein Wechsel auf die langere Piste 34 und dann wieder zurick auf Piste 28 an der
Tagesordnung, und zwar selbst bei gutem Wetter. Dies héatte zur Folge, dass zu sensiblen
Tageszeiten zwei Anflugkorridore, allenfalls mit entsprechenden Aufwachfolgen, hin und her
wechselnd benutzt wiirden, was aus umwelt- und raumplanerischer Sicht unerwiinscht wére.

Auch aus Sicherheitsgriinden sei ein quasi institutionalisierter standiger Pistenwechsel am Morgen
abzulehnen. Generell habe in den letzten Jahren eine Sensibilisierung fir Sicherheitsfragen
stattgefunden; auch die Fluggesellschaften richteten sich nach dem Grundsatz "safety first". Diese
fuhre schon heute in den Abendstunden dazu, dass die Piste 28 bei Ankilnften von
Grossraumflugzeugen (Heavy) abgelehnt werde. So seien im Jahr 2009 35 % aller
Grossraumflugzeuge nach 20.00 Uhr auf Piste 34 gelandet (trotz Prioritdt von Piste 28), zum Teil
wetterbedingt, haufiger aber auf Verlangen der Piloten. Insofern misse auch flr die Zeit zwischen
06.00 und 07.00 Uhr damit gerechnet werden, dass auch ohne Priorisierung von Piste 34 ca. ein
Drittel aller Landungen von Grossraumflugzeugen auf dieser Piste abgewickelt wiirden. Der mehrfache
Wechsel in der Benlitzung von Landepisten wéhrend einer relativ kurzen Zeitdauer wiirde die sichere
und geordnete Abwicklung des Landeverkehrs in hohem Masse gefédhrden und zu unndtigen
Verspatungen fihren.

6.4.7 Die Ubereinstimmenden Ausfihrungen des Bundesverwaltungsgerichts, von Skyguide, der
Flughafen Zirich AG und der SWISS zur Notwendigkeit, aus Sicherheits- und betrieblichen Griinden
haufige Pistenwechsel zu den morgendlichen DVO-Sperrzeiten zu vermeiden, U(berzeugen
grundsétzlich. Muss aufgrund der Sichtminima und der Ablehnung von Piste 28 durch gewisse Piloten
von Grossraumjets ohnehin mit einer nennenswerten Anzahl von Landungen von Siiden gerechnet
werden, ist es nicht ermessensfehlerhaft, Piste 34 am Morgen, wenn besonders Vviele
Grossraumflugzeuge landen, als prioritdr zu bezeichnen. Dies hat den Vorteil, dass nicht die
Wohnbevélkerung im Stiden und im Osten durch friihmorgendliche Anfliige belastet wird.

Das Konzept des vBR (Prioritdt von Sddanfligen am Morgen und Prioritdt von Ostanfligen am
Abend) kann aber nur realisiert werden, wenn am Abend keine oder wenige Grossraumijets ("Heavy")
landen, die (bei schlechtem Wetter oder aufgrund von Sicherheitsbedenken des Piloten) auf Piste 34
angewiesen sind. Die von der Flughafen Zirich AG beigebrachten Statistiken zur Haufigkeit von
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ausnahmsweisen Landungen auf Piste 34 am Abend sind unter diesem Blickwinkel bedenklich. Steigt
die Anzahl von Landungen schwerer Flugzeuge am Abend, so muss die Piste 34 vermehrt auch am
Abend fir Landungen freigegeben werden. Die Aufteilung des Anflugverkehrs ist jedoch, wie oben
dargelegt wurde, aus Sicherheits- und Umweltgriinden problematisch. Langerfristig kdnnte dies dazu
fihren, dass Anflige auch am Abend prioritar auf Piste 34 erfolgen muissten. Eine solche
Entwicklung wirde dem Pistenkonzept des vBR widersprechen und wére aus Sicht der Raumplanung
und des Umweltschutzes unerwiinscht (so schon Urteil des Bundesgerichts 1A.172/2004 vom 21.
September 2004, publ. in: ZBI. 106/2006 263 und RDAF 2006 | 597 E. 4.2).

Zwar erscheint der Antrag der Stadt Zirich, Sidanflige nach 21.00 Uhr auszuschliessen,
unverhaltnisméssig. Dagegen fragt sich, ob nicht zumindest die Landung von schweren
Grossraumflugzeugen am Abend beschréankt werden misste. Wie eine solche Beschrankung
ausgestaltet werden kdnnte und welche Konsequenzen sie fir den Flughafenbetrieb und die
Fluggesellschaften, namentlich die SWISS, hatte, wurde bislang nicht geprift. In diesem Punkt
erscheint daher eine Rickweisung zu weiterer Prifung an das BAZL geboten. In der Zwischenzeit (bis
zu einer allfalligen Ergédnzung von Anhang 1 vBR in diesem Punkt) ist weiter die vom
Bundesverwaltungsgericht genehmigte Fassung der Tabelle zur Pistenbeniitzung anzuwenden.

6.4.8 Der Antrag der Stadt Zirich, die Siidanfliige erst ab 06.30 Uhr zuzulassen, wirde de facto zu
einer (halbstiindigen) Verlangerung der Nachtflugsperre flhren. Insofern kann auf die Ausfihrungen zu
E. 6.1 verwiesen werden. Der Antrag ist abzuweisen.

6.5 Feste Pistenrangordnung; Starts nach und Landungen von Osten

Die Stadt Winterthur und die Gemeinde Bassersdorf beantragen, es sei im Zeitfenster von 07.00 bis
21.00 Uhr eine feste Rangordnung der Pisten flr Starts in der Reihenfolge 28, 32, 34, 16 und 10
festzulegen. Uberdies sei klarzustellen, dass Starts auf Piste 10 (nach Osten) nur zuldssig seien,
wenn die Pisten 32, 34 oder 16 aus betrieblichen oder sicherheitsméassigen Griinden nicht zur
Verfligung stehen. Sie halten die Argumente des Bundesverwaltungsgerichts gegen eine feste
Pistenrangfolge flr offensichtlich ungereimt und widersprichlich. Auch die Einschrédnkung von Starts
auf Piste 10 sei ungenligend, weil unklar bleibe, ob nicht prioritédr auf andere Pisten (32, 34 oder 16)
ausgewichen werden musse.

6.5.1 Das Bundesverwaltungsgericht hielt fest, dass bei starker Bise und Biswestwind, die Starts auf
Piste 28 verunmdglichen, als Alternative die Piste 10 fir Starts zur Verfligung stehen misse, da
ansonsten der Flughafen nicht mehr ordentlich zu betreiben wére. Piste 10 wurde daher in der Tabelle
zur Pistenbeniitzung (Ziff. 1.2 der Genehmigungsverfiigung des BAZL) in der Spalte "Starts"
zusammen mit Piste 28 aufgefthrt (d.h. in der Zeit von 07.00 bis 21.00 Uhr), mit der Fussnote "wenn
die Piste 28 aus meteorologischen Griinden nicht zur Verfligung steht" (E. 50.9.3 des angefochtenen
Entscheids).

Das Bundesverwaltungsgericht ging somit davon aus, dass grundsatzlich auf Piste 10 gestartet wird,
wenn Piste 28 aus meteorologischen Griinden nicht zur Verfligung steht. Dies wird von der Flughafen
Zirich AG in ihrer Vernehmlassung bestétigt: Piste 28 sei, wenn sie als Startpiste Verwendung finde,
immer als Hauptstartpiste zu betrachten. Kénne aus meteorologischen Griinden (vor allem bei Bise)
nicht Richtung Westen gestartet werden, so sei ein Start Richtung Osten die beste und schon bisher
in aller Regel praktizierte Variante. In solchen Féllen erfolgten die Landungen v.a. auf der Piste 14
und teilweise auf der Piste 16 von Norden her. Aus Sicherheits-, Robustheits- und Kapazitatsgriinden
sei es daher ausgeschlossen, auf die von der Beschwerdefiihrerinnen ins Spiel gebrachten Pisten 32,
34 oder 16 als Startpiste auszuweichen.

Die Beschwerdefiihrerinnen setzen sich mit der Feststellung des Bundesverwaltungsgerichts nicht
auseinander und begriinden nicht, weshalb - abweichend von der bisherigen Praxis - Starts auf Piste
10 weiter eingeschrankt und (wenn Piste 28 aus meteorologischen Grliinden fiir Starts nicht zur
Verfligung steht) vorrangig die Pisten 32, 34 oder 16 als Startpisten zu bezeichnen seien. lhre
Antrage betreffend Starts auf Piste 10 sind daher abzuweisen, soweit darauf Uberhaupt eingetreten
werden kann.

6.5.2 Der Antrag auf Festlegung einer festen Rangfolge fiir Starts ist daher nur noch in Bezug auf die
lbrigen Pisten (ohne Piste 10) zu prifen. Das Pistenbenitzungskonzept des vBR sieht fir Starts im
Tagesbetrieb prioritdr die Nutzung von Piste 28 vor; in zweiter Prioritdt kommen (ohne feste
Rangfolge) die Pisten 16, 32 und 34 in Betracht. Den beschwerdefiihrenden Gemeinden geht es vor
allem um eine Einschrankung der Starts auf Piste 16, die ihr Gemeindegebiete mit Fluglarm belasten.
Das Bundesverwaltungsgericht erachtete die Aufhebung einer festen Pistenrangfolge flr Starts
wahrend des Hauptteils des Tagesbetriebs flr zulassig, weil die Massnahme keine relevante
Kapazitatserhbhung zur Folge habe, sondern in erster Linie einer massvollen Verflissigung des
Verkehrs und damit der Verhinderung oder dem Abbau von Verspatungen diene. Die Unsicherheit in
Bezug auf das jeweils konkret angewandte Startregime halte sich, im Vergleich zum bisherigen
Zustand, in engen Grenzen: Grundséatzlich werde das bisherige Betriebsregime fortgefiihrt, weshalb
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auch bei der Larmbelastung kaum Anderungen zu erwarten seien. Wichtig sei, dass keine
zusatzlichen Pistendffnungen erfolgten; auf s&mtlichen Abflugachsen habe die Bevélkerung schon
bisher mit mehr oder weniger Verkehrsaufkommen wahrend des Tages rechnen miissen (E. 31.5 und
50.6.3).

Diese Ausfihrungen sind nicht zu beanstanden. Zwar stand Piste 16 geméss Art. 39 des
Betriebsreglements vom 21. Mai 2001 fur Abflige zwischen 07.00 und 21.00 Uhr am Ende der
Pistenrangordnung, hinter den Pisten 28, 10, 34 und 32. Allerdings durfte von dieser Rangfolge aus
Grinden der Sicherheit (z.B. besondere Wetterbedingungen, Pistenzustand) oder des Betriebs
(namentlich zur Vermeidung gegenlaufigen Verkehrs) abgewichen werden. Schon bisher erfolgten
deshalb bei Landungen auf Pisten 14 und 16 die Starts prioritar auf Piste 28 und in zweiter Prioritat
auf Piste 16, weil die Pisten 10, 34 und 32 i.d.R. wegen Rickenwind bzw. gegenldufigem Verkehr
nicht infrage kamen (vgl. angefochtener Entscheid E. 50.6.2 und 50.6.3). Insofern ist mit dem
Bundesverwaltungsgericht davon auszugehen, dass die Aufhebung der festen Pistenrangfolge fur
Starts im Tagesbetrieb kaum Anderungen gegenliber dem bisherigen Betrieb zur Folge haben wird. Es
besteht deshalb fir das Bundesgericht kein Grund, die vom BAZL angeordnete Regelung abzuéndern.
Der Antrag der Beschwerdeflihrerinnen ist abzuweisen.

6.5.3 Weiter verlangen die Stadt Winterthur, die Gemeinde Bassersdorf und Mitbeteiligte, dass die
Ausnahmen, in welchen bei Einschrankungen durch die DVO am Vormittag (06.00 bis 07.00 Uhr bzw.

07.00 bis 09.00 Uhr an Wochenenden und Feiertagen) auf Piste 28 gelandet werden kénne, auf
meteorologische Griinde zu beschranken seien. Zwar habe das Bundesverwaltungsgericht die
Tabellen-Vorgabe des BAZL dahin prézisiert, dass die Piste 28 fur Anflige am Morgen in der Prioritat
hinter der Piste 34 steht, wenn Anfliige aus Norden wegen der DVO-Beschréankungen nicht méglich
sind (E. 50.7 und Disp.-Ziff. 8.8). Die Formulierung "Piste 34; evtl. Piste 28" sei jedoch viel zu
unbestimmt, um zu verhindern, dass regelméassig von dieser Rangfolge abgewichen werden kénne.
Es bestehe insbesondere die Gefahr, dass die Flughafen Zirich AG versucht sein kénnte, das "Dual
Landing" in abgeschwéachter Form durch die Hintertlre einzufihren.

Diese Befiirchtungen erscheinen unbegriindet. Wie die Flughafen Zirich AG in ihrer Vernehmlassung
darlegt, erfolgten die Landungen zu den deutschen Sperrzeiten am Morgen schon seit sieben Jahren
prioritdr auf Piste 34. Piste 28 muss jedoch in diesen Zeiten flr Landungen zur Verfligung stehen,
wenn Piste 34 aus meteorologischen oder anderen Grinden nicht verfigbar ist. Wie das
Bundesverwaltungsgericht Uberzeugend darlegt und auch die Skyguide in ihrer Vernehmlassung
betont, hat die Flugverkehrsleitung bei der Abwicklung der An- und Abfllige vorab die Sicherheit sowie
die Verkehrslage zu beachten, wobei Wetter- und Pistenverhaltnisse jederzeit und rasch &ndern
kdnnen. Die vom BAZL gewahlte und vom Bundesverwaltungsgericht bestatigte Lésung (Prioritat der
Piste 34 vor 28 am Morgen) lasst hierfir den nétigen Spielraum.

Die Flughafen Zirich AG hat auf die (vom BAZL bereits genehmigte) Mdéglichkeit koordinierter
Landungen auf Pisten 28 und 34 ("Dual Landing") im Verfahren vor Bundesverwaltungsgericht
verzichtet, weshalb die diesbezlgliche Bestimmung des vBR gestrichen wurde (vgl. angefochtener
Entscheid E. 4.6 und E. 50.5.1 sowie Disp.-Ziff. 8.7). Die Rechtslage ist diesbezlglich klar und
bedarf keiner Préazisierung.

6.6 Larmindizes fir Abflige zur Nachtzeit; Larmmessstelle Oberglatt

Die Gemeinde Rimlang, der Schutzverband der Bevdlkerung um den Flughafen Zirich (SBFZ), die
Gemeinde Altendorf und der Hauseigentiimerverband Dibendorf & Oberes Glatttal und Mitbeteiligte
beantragen, dass die flughafeneigenen Larmindizes flr Abflige zur Nachtzeit so auszugestalten
seien, dass sie nur noch Flugzeuge mit fortschrittlichster Triebwerkstechnologie erflillten. Jedenfalls
sei fir Flugzeuge, die nachts auf Piste 32 starten, an der Larmmessstelle Oberglatt ein entsprechend
tieferer Larmwert vorzusehen, sodass sie gleich streng behandelt werden, wie wenn sie auf der zur
Larmmessstelle naheren Piste 34 starten wirden.

6.6.1 Geméass Art. 11 Abs. 1 Anhang 1 vBR dlrfen Abflige wahrend der Nachtzeit nur mit
Luftfahrzeugen durchgefltihrt werden, deren Emissionen die Larmindizes von Art. 39a Abs. 1 lit. a VIL
nicht Ubersteigen. Diese am 12. April 2000 eingeflihrte Verordnungsbestimmung sieht vor, dass
Starts bei den Landesflughafen Genf und Zirich zwischen 22.00 und 24.00 Uhr nur erlaubt sind zu
gewerbsmassigen Fligen mit einer Nonstop-Flugdistanz von Uber 5'000 km mit Flugzeugen, deren
Emissionen den Larmindex 98 nicht Ubersteigen (Ziff. 1); Starts zu den Ubrigen gewerbsmassigen
Fligen dirfen nur mit Flugzeugen erfolgen, deren Emissionen den L&rmindex 96 nicht Ubersteigen
(Ziff. 2).

Art. 11 Abs. 2 Anhang 1 vBR sieht erganzend vor, dass Luftfahrzeuge, die beim Abflug nach Norden
an der Messstelle Oberglatt in der Regel einen héheren Larmwert als 95 dB(A) erzeugen, in der Zeit
von 22.00 bis 06.00 Uhr nicht zum Abflug zugelassen werden. Diese Bestimmung entspricht Art. 40
Abs. 2 des bisherigen Betriebsreglements und wurde vom BAZL auf Antrag des BAFU wieder ins
Betriebsreglement aufgenommen.
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6.6.2 Das Bundesverwaltungsgericht ging davon aus, dass die Anforderungen an Nachtflige im
Betriebsreglement eines Flughafens grundsétzlich verscharft werden kénnen. Allerdings misste daflr
der Verweis auf Art. 39a VIL gestrichen und eigens fir das vBR eine separate Regelung mit
strengeren Indizes festgeschrieben werden. Daflr bestehe keine Handhabe. Durch die geltende
Regelung seien besonders laute Flugzeuge von Starts zur Nachtzeit bereits ausgeschlossen; eine
Verscharfung wiirde somit Flugzeuge treffen, welche dem aktuellen Stand der Technik entsprechen
und fir die interkontinentalen Langstreckenfliige benétigt werden. Dies sei unverhdltnismassig.

Auch den Eventualantrag der Beschwerdefiihrer lehnte das Bundesverwaltungsgericht ab. Sinn und
Zweck einer Messung sei es, denjenigen Schall zu messen, welcher effektiv bei der Messstelle
ankomme. Die Larmmessstelle Oberglatt sei somit fir die Abflige ab Piste 34 und Piste 32
ausreichend. Ohnehin starteten geméass den nachvollziehbaren Einwanden der Flughafen Zirich AG
kaum mehr Flugzeuge auf diesen Pisten, welche an der Messstelle Oberglatt in der Regel einen
héheren Larmwert als 95 dB(A) erzeugen. Der Beschwerdeantrag sei daher als nicht zweckmassig
bzw. unverhaltnisméssig abzulehnen.

6.6.3 Die Beschwerdeflhrer rligen in erster Linie eine Verletzung des rechtlichen Gehérs: Sie machen
geltend, sie hatten keine Anderung der generellen Larmindizes verlangt, sondern eine wirksame
Herabsetzung des Schwellenwerts an der Larmmessstelle Oberglatt, weil der dort vorgesehene
Maximalpegel von 95 dB(A) Uberholt sei und nicht einmal mehr einem gemassigten Stand der
Technik entspreche. Mit diesem Antrag habe sich die Vorinstanz Uberhaupt nicht
auseinandergesetzt.

Dieses Anliegen kam jedoch im Antrag der Beschwerdeflhrer ungenigend zum Ausdruck. Dieser
verlangte generell eine Verscharfung der Larmindizes fir Abflige zur Nachtzeit unter Verweis auf Art.
11 Anhang 1 vBR; ein Hinweis auf die Larmmessstelle Oberglatt fand sich erst im Eventualantrag zur
Abstandsdampfung zwischen der Larmmessstelle und den Abfligen ab Piste 32. Das
Bundesverwaltungsgericht durfte diesen Antrag daher in dem Sinne verstehen, dass eine Abanderung
von Art. 11 Abs. 1 Anhang 1 vBR verlangt werde, und nicht die Herabsetzung des Schwellenwerts in
Abs. 2 dieser Bestimmung. Eine Verletzung des rechtlichen Gehérs ist daher zu verneinen.

6.6.4 Es ist daher fraglich, ob auf den - insoweit neuen - Antrag auf Verscharfung des
flughafeneigenen Schwellenwerts an der Larmmessstelle Oberglatt im bundesgerichtlichen Verfahren
eingetreten werden kann, zumal die Beschwerdefiihrer ihren Antrag nicht naher konkretisieren. Die
Frage kann jedoch offen bleiben, weil der Antrag abzuweisen ist.

Zwar erscheint es durchaus erwagenswert, zur Sanierung des Flughafens Zilrichs strengere
Emissionsbegrenzungen fir besonders sensible Zeiten vorzusehen. Wie das Bundesgericht bereits
entschieden hat (BGE 126 1l 522 E. 39b S. 570), stellt die Nachtflugordnung der VIL lediglich eine
Minimalordnung dar, die bei Bedarf verscharft werden kann. Auch die Richtlinie 2002/30/EG des
Europédischen Parlaments und des Rats vom 26. Marz 2002 (ber Regeln und Verfahren fur
larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flughéfen der Gemeinschaft Iasst strengere Larmindizes
grundséatzlich zu, sofern sie dem "ausgewogenen Ansatz" entsprechen und keine Diskriminierung
bewirken (vgl. unten E. 9.4). Die Bevorzugung emissionsarmer Luftfahrzeuge bei der Festlegung von
Betriebszeiten (Nachtflugvorschriften) wird denn auch ausdriicklich im allgemeinen Teil des SIL (SIL
Teil 11IB - 11 Grundsatz 3) als Massnahme zur Emissionsbegrenzung erwahnt.

Die Einfiihrung strengerer Emissionsbegrenzungen sollte jedoch systemgerecht durch den Erlass
schéarferer Emissionsgrenzwerte (Art. 12 Abs. 1 lit. a USG), beispielsweise in Form flughafeneigener
Larmindizes, und nicht durch die Festlegung eines Maximalpegels (d.h. eines Immissionsgrenzwerts)
an der Larmmessstelle Oberglatt erfolgen. Bevor einschneidende Einschrankungen angeordnet
werden, die eine grosse Anzahl der heute eingesetzten Flugzeuge vom Nachtverkehr ausschliessen,
muss zudem gepruft werden, ob mildere Massnahmen in Betracht fallen wie z.B. Lenkungsabgaben
(vgl. sogleich E. 6.7).

6.6.5 Hinsichtlich des Antrags auf Berlicksichtigung der Abstandsdampfung bei der La&rmmessstelle
Oberglatt kann auf die zutreffenden Ausflhrungen des Bundesverwaltungsgerichts (E. 39.13)
verwiesen werden.

6.7 Lenkungswirksame Umweltabgaben

Die Gemeinde RUmlang, der Schutzverband der Bevélkerung um den Flughafen Zirich (SBFZ), die
Gemeinde Altendorf und der Hauseigentiimerverband Dibendorf & Oberes Glatttal und Mitbeteiligte
beantragen, die Flughafen Zirich AG sei anzuweisen, eine lenkungswirksame Erhéhung der
Umweltabgaben zu den begehrten Tagesrandstunden durchzusetzen.

6.71 Art. 5 vBR sieht vor, dass die Flughafen Zirich AG das Recht hat, fir die Benlitzung des
Flughafens und dessen Infrastruktur Geblhren zu erheben. Sie legt diese Geblhren nach den in der
VIL verankerten Grundsatzen fest. Gemass Art. 32 Abs. 2 VIL sind bei der Festlegung der Gebiihren
emissionsarme Luftfahrzeuge bevorzugt zu behandeln.

Das Bundesverwaltungsgericht ging davon aus, es sei Sache des Flughafenhalters,



22.12.2010_1C_58-2010

Gebuhrenanderungen zu beschliessen (Art. 35 Abs. 2 VIL). Zwar komme dem BAZL gemass Art. 39
Abs. 1 LFG die Aufsicht Uber die Gebihren der o6ffentlichen Flugplatze zu. Wirden die
Flughafengebihren jedoch im Betriebsreglement oder in dessen Anhang geregelt, unterstiinden sie
der Genehmigungspflicht durch das BAZL, was nach geltendem Recht nicht vorgesehen sei. Die im
Entwurf zur Anderung des LFG geplante Einfiihrung eines Verfahrens, nach welchem beim BAZL eine
Uberpriffung der Flughafengebiihren verlangt werden kénne (Art. 39 Abs. 6 des Entwurfs des
Bundesrats vom 20. Mai 2009 zur Teilrevision 1 des Luftfahrtgesetzes; BBI 2009 4985), habe keine
Auswirkungen auf das vorliegende Verfahren.

Das Bundesverwaltungsgericht verwies auf BGE 129 Il 331 (E. 2.8.2 S. 339) betreffend die
Genehmigung des Betriebsreglements flir den Flugplatz Samedan. Dort habe das Bundesgericht
festgehalten, dass sich die Festlegung der Flughafengebiihren allein nach den Spezialbestimmungen
von Art. 32 ff. VIL richte und deren Uberpriifung weder Gegenstand des Konzessionsverfahrens noch
des Verfahrens zur Genehmigung des Betriebsreglements bilde.

6.7.2 Seit 1980 erhebt der Flughafen Zlrich einen Larmzuschlag zur Landetaxe; per 1. September
1997 wurde zusatzlich ein Schadstoffzuschlag eingeflhrt.

In BGE 125 | 182 (E. 4 S. 193 ff.) qualifizierte das Bundesgericht die emissionsabhéngige
Landegebiihr des Flughafens Zirich als Kausalabgabe mit Lenkungscharakter, welche die
Luftfahrzeughalter zum Einsatz von emissionsarmen Luftfahrzeugen anhalten soll (vgl. auch MARC
PATRICK STREIT, Grundlagen und Ausgestaltung von Flughafengebiihren im schweizerischen
Recht, unter besonderer Beriicksichtigung des Flughafens Zirich, Bern 2005, S. 154). Das
Bundesgericht erwog, dass sich die formellgesetzliche Grundlage fiir den einen Lenkungszweck
verfolgenden Emissionszuschlag nicht im kantonalen Recht, sondern in Art. 39 Abs. 1 LFG finde.
Diese Bestimmung setze zwar nicht ausdriicklich eine Geblhrenpflicht fest, gehe aber implizit davon
aus, dass Flughafengebihren erhoben werden (E. 4e S. 195). Bei der Gestaltung der
Flughafengebiihren missen auch die unterschiedliche Larmerzeugung und Schadstoffemission der
Luftfahrzeuge berlcksichtigt werden (Art. 39 Abs. 2 LFG). )

Im Urteil betreffend den Flugplatz Samedan erwog das Bundesgericht, dass die Uberprifung der
Flughafengeblihren weder Teil des Konzessionsverfahrens noch Gegenstand des Verfahrens zur
Genehmigung des Betriebsreglementes sei (BGE 129 Il 331 E. 232 S. 339). Dieses Urteil betraf
jedoch einen Flugplatz, dessen Betrieb die Belastungsgrenzwerte fur Fluglarm einhielt (vgl. BGE 129
| 331 E. 4.3 S. 344/345), weshalb Sanierungsmassnahmen nicht zur Diskussion standen. Dagegen
ist der Flughafen Zirich unstreitig sanierungspflichtig. Larmabhangige und nach Tages- und
Nachtzeiten abgestufte Gebiihren kénnen als Betriebsvorschriften i.S.v. Art. 12 Abs. 1 lit. ¢ USG
zum Einsatz méglichst leiser Flugzeuge zu besonders sensiblen Zeiten motivieren und damit zur
Emissionsbegrenzung an der Quelle beitragen. Im Fachbericht Fluglarm (S. 11) wird denn auch das
Larmgebihrenmodell des Flughafens Zirich als wichtige Massnahme zur Verringerung der
Umweltbelastung durch den Flugbetrieb aufgefihrt. Auch im allgemeinen Teil des SIL (SIL Teil lIB -
11 Grundsatz 3) wird die Bevorzugung emissionsarmer Luftfahrzeuge bei der Festlegung von
Gebluhren als Mittel zur Emissionsbegrenzung hervorgehoben.

Besteht - wie im vorliegenden Fall - eine umweltschutzrechtliche Sanierungspflicht (siehe oben E.
5.1), so finden die Flughafengebihren eine zusatzliche Grundlage im USG. Es handelt sich um eine
Emissionsbegrenzungsmassnahme im Sinne einer Betriebsvorschrift nach Massgabe von Art. 12
Abs. 1 lit. ¢ USG. Dem Flughafen wird damit eine Verpflichtung zur Erhebung lenkungswirksamer
Benitzungsgebihren auferlegt, vergleichbar der Pflicht zur Bewirtschaftung der Kundenparkplatze
von publikumsintensiven Anlagen (vgl. dazu BGE 125 1l 129 E. 8b S. 143 f.). Als Betriebsvorschrift,
d.h. als Auflage Uber die Betriebsflihrung, sind die lenkungswirksamen Flughafengebihren
Gegenstand des Betriebsreglementes. Deren Erwahnung im Betriebsreglement hat somit - entgegen
der Darstellung im angefochtenen Entscheid (E. 58.4.3) - nicht bloss deklaratorischen Charakter.

Dem Bundesverwaltungsgericht ist zwar insoweit zuzustimmen, als die Flughafengebiihren selbst
nicht im Betriebsreglement festzulegen sind. Dagegen muss das Betriebsreglement die fir die
Sanierung des Flughafens gebotenen wesentlichen Lenkungselemente der Flughafengebiihren
enthalten.

6.7.3 Die Larmzuschlage sind bei Flugzeugen mit Strahlantrieb in fiinf LA&rmklassen gestaffelt (Art. 15
der Gebihrenordnung des Flughafens Ziirich [GebO]); bei den Flugzeugen mit Propellerantrieb werden
vier Larmklassen unterschieden (Art. 16 GebO).

Seit dem 1. Juni 2001 wird zuséatzlich auf Starts und Landungen von Flugzeugen mit Strahlantrieb zur
Nachtzeit (zwischen 22.01 und 06.00 Uhr) ein Nachtflug-Larmzuschlag erhoben (Art. 12 Abs. 3
GebQ). Dieser Zuschlag wird bei den Abfligen nach Larmklasse und Abflugzeit abgestuft erhoben,
bei den Landungen wird dagegen lediglich nach Landezeiten, nicht aber nach Larmklassen
unterschieden (Art. 15 GebQO). Diese unterschiedliche Behandlung von Starts und Landungen wird
damit begriindet, dass die Larmbelastung bei Starts viel héher ausfalle als bei Landungen (STREIT,
a.a.0., S. 155). Dem ist allerdings entgegen zu halten, dass gemass neueren Studien der L&rm
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landender Flugzeuge aufgrund des steileren Pegelanstiegs besonders h&ufig zu Aufwachreaktionen
fuhrt (vgl. oben E. 5.3.4).

6.7.4 Die Flughafen Zirich AG und die SWISS machen geltend, schon jetzt verkehrten am Flughafen
Zirich Uberwiegend Flugzeuge der neueren Generation mit |&rmoptimierten Triebwerken, weshalb
einer Erhdhung der Larmgebihren nur eine minime zusétzliche Lenkungswirkung zukame.

Es trifft zu, dass fast 90 % der in Zirich landenden Maschinen zur larmglnstigsten und (fir die
Landetaxe) gebuhrenfreien Klasse V gehdren, weshalb die Larmgebihren ihre lenkende Wirkung
weitgehend verloren haben. Dies kdnnte jedoch durch eine Revision der L&rmklasseneinteilung
geandert werden.

Die Flughafen Zirich AG hat denn auch im September 2010 eine zweistufige Revision des
Larmgeblhrensystems beschlossen: Mit dem Sommerflugplan 2011 sollen zunachst die Gebliihren
fir die Larmklassen | und 1l angehoben werden; eine grundlegende Uberarbeitung des
Larmgebihrenmodells (Neuzuordnung der Flugzeuge zu den L&rmklassen; Bonus fir besonders
larmginstige Flugzeuge) soll im Jahr 2013 erfolgen und 2015 in Kraft treten. Es gibt jedoch keinen
Grund, so lange mit der Uberarbeitung des Gebihrenreglements zu warten. Vielmehr muss die
Lenkungswirkung der L&rmgebihren noch wahrend der Geltungsdauer des vBR verstarkt werden.
Sollte dies nicht zu einer Verbesserung der Fluglarmsituation fihren, insbesondere in den Tagesrand-
und Nachtstunden, so mulsste im definitiven Betriebsreglement die Einflhrung zwingender
Larmindizes geprift werden.

Bei der Ausgestaltung der Larmgebihren sind besondere Anreize fir den Einsatz leiserer Flugzeuge
zu besonders sensiblen Zeiten zu schaffen. Dazu z&hlen nicht nur die Nacht-, sondern auch die
Tagesrandstunden. Insbesondere in der ersten Morgenstunde wirde der Einsatz leiserer Flugzeuge
wesentlich zur Verbesserung der Nachhaltigkeit des Flugbetriebs beitragen (vgl. Larmstudie, a.a.O.,
S. 162 unten).

Den Bedenken der Flughafen Zirich AG und der SWISS, wonach die Geblihren des Flughafens im
internationalen Vergleich bereits sehr hoch seien und eine weitere Erhdhung - namentlich in den fir
den Hubbetrieb der SWISS bedeutsamen Nacht- und Tagesrandstunden - die Konkurrenzfahigkeit des
Flughafens Zirich beeintrdchtigen und seine Drehkreuzfunktion geféhrden kdnnte, kann bei der
Ausgestaltung und Staffelung der Zuschlage Rechnung getragen werden.

6.7.5 Nach dem Gesagten ist der Antrag der Beschwerdeflihrer gutzuheissen und Art. 5 vBR
dahingehend zu ergédnzen, dass die Flughafen Zirich AG verpflichtet wird, lenkungswirksame
Zuschlage zu erheben, die nach der La&rmerzeugung und zeitlich (Starts und Landungen wéahrend der
Nacht und zu sensiblen Tagesrandzeiten) gestaffelt sind. Zur Vorlage eines neuen
Gebuhrenreglements wird ihr eine Frist von 9 Monaten seit Zustellung des bundesgerichtlichen Urteils
eingeraumt. Dieses ist nach einer Ubergangszeit von maximal 18 Monaten in Kraft zu setzen.

6.8 Schubumkehr

Die Gemeinde Rimlang beantragt weiter, die Erhéhung der Leerlaufdrehzahl bei Schubumkehr aus
betrieblichen Griinden sei zu verbieten.

6.8.1 Art. 26 Anhang 1 vBR sieht vor, dass die Leerlaufdrehzahl bei Schubumkehr nur erhdht werden
darf, wenn dies aus betrieblichen Griinden oder aus Griinden der Sicherheit unumganglich ist. Dies
entspricht Art. 35 des bisherigen Betriebsreglements.

Das Bundesverwaltungsgericht ging davon aus, die Erhéhung der Leerlaufdrehzahl bei Schubumkehr
misse auch aus betrieblichen Griinden mdglich sein, z.B. wenn ein Flugzeug einen naheren Rollweg
erreichen solle als urspriinglich vorgesehen, damit die Piste schneller fir ein nachfolgendes Flugzeug
geraumt werden kdnne. Dadurch kdnne etwa ein Durchstartmandver eines nachfolgenden Flugzeugs
vermieden werden. Uberdies missten den Piloten bei den in Zirich haufig anzutreffenden Wind-
(Seiten- oder gar Ruckenwind) und Pistenverhéltnissen (Nasse, Schnee) alle Mittel zur Verfligung
stehen, um das Flugzeug unmittelbar nach der Landung auf der Piste sicher abzubremsen und
anzuhalten. Dies sei mit den Radbremsen und/oder der Schubumkehr mit blosser Leerlaufdrehzahl
nicht gewahrleistet. Weil zudem eine strikte Aufteilung in rein betriebliche Griinde ohne
Sicherheitszusammenhang und in eigentliche Sicherheitsgriinde schwierig vorzunehmen ware, sah
das Bundesverwaltungsgericht keinen Anlass, diese schon lange bestehende Regelung abzuandern.
6.8.2 Die Gemeinde Rimlang macht geltend, der Einsatz der Schubumkehr sei mit einem lauten und
weit herum hdrbaren Aufheulen verbunden, das als besonders lastig empfunden werde. Sie wirft dem
Bundesverwaltungsgericht eine falsche Sachverhaltsfeststellung vor, weil es sehr wohl méglich sei,
zwischen betrieblichen und Sicherheitsgriinden zu unterscheiden. Die Schubumkehr dirfe
selbstverstandlich angeordnet werden, wenn irgendwelche Sicherheitsaspekte dafiir sprechen; dies
sei auch dann der Fall, wenn ein nachfolgendes Flugzeug durchstarten muisse, weil ein
vorhergehendes zu lange auf der Piste rolle. Dagegen misse verhindert werden, dass die
Flugsicherung den Piloten Vorgaben mache, die nur unter Einsatz der Schubumkehr erflllt werden
kénnen. Beispielsweise dirften Flugzeuge nicht vorzeitig von der Piste geholt und auf einen Rollweg
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eingewiesen werden, nur um etwas Zeit zu gewinnen.

6.8.3 Die Flughafen Zirich AG weist darauf hin, es sei in der Praxis nicht immer leicht, zu
entscheiden, ob im konkreten Fall rein betriebliche Griinde ohne jeglichen Sicherheitszusammenhang
oder (auch) Sicherheitsgriinde eine Schubumkehr mit erhéhter Drehzahl notwendig machen oder nahe
legen. Der jeweilige Entscheid miUsse aber immer dusserst schnell erfolgen und liege voll und ganz im
Ermessen des Piloten. Es gelte deshalb unbedingt zu vermeiden, dass fir den Piloten eine
Unsicherheit Giber die Zuldssigkeit der Schubumkehr auch nur ansatzweise aufkommen kénne.

6.8.4 Wie die Stellungnahmen zeigen, besteht Einigkeit darliber, dass die Schubumkehr mit erhdéhter
Leerlaufdrehzahl immer dann eingesetzt werden darf, wenn irgendwelche Sicherheitsaspekte dafir
sprechen, und dass es sich hierbei um einen Ermessensentscheid des Piloten handelt. Andererseits
ist nicht ersichtlich, weshalb die Schubumkehr mit erhéhter Drehzahl, die besonders viel Larm
verursacht, aus rein betrieblichen Griinden zugelassen werden sollte. In diesen Féllen Uberwiegt
vielmehr das Larmschutzinteresse der Anwohner.

Die Sache ist daher in diesem Punkt an das BAZL zuriickzuweisen, um Art. 26 Anhang 1 vBR neu zu
formulieren. Die neue Fassung muss ausschliessen, dass die Schubumkehr mit erhdhter
Leerlaufdrehzahl fir rein betriebliche Zwecke eingesetzt wird. Gleichzeitig ist den Piloten geniigend
Spielraum fir den Einsatz der Schubumkehr zu belassen fir Situationen, in denen sie diese aus
Sicherheitsgriinden jedweder Art fiir angezeigt erachten.

6.9 Standplatze

Die Gemeinde Riumlang verlangt schliesslich, Art. 6 Abs. 2 Ziff. 4 Anhang 2 Betriebsreglement sei in
dem Sinne zu verschérfen, dass Standplétze ohne stationdre oder mobile Anlagen zur Druckluft- und
zur Energieversorgung nicht belegt werden dirften, solange mit solchen Anlagen ausgeristete
Standplatze zur Verfligung stehen.

6.9.1 Sie wirft dem Bundesverwaltungsgericht vor, diesen Antrag Ubersehen und ihr insofern das
rechtliche Gehér verweigert zu haben.

Tatsachlich bezieht sich E. 3719 des angefochtenen Entscheids auf den ersten Teil des Antrags der
Gemeinde Rimlang betreffend die Verwendung bordeigener Hilfsaggregate (Streichung von Art. 27
Anhang 1 vBR), ohne sich ausdricklich zur beantragten Verscharfung von Art. 6 Abs. 2 Ziff. 4
Anhang 2 vBR zu befassen. Ob dieser Antrag (bersehen oder ohne besondere Begriindung
abgewiesen wurde, kann offen bleiben, da eine allfallige Verletzung des rechtlichen Gehérs im
bundesgerichtlichen Verfahren geheilt werden kann.

6.9.2 Geméass Art. 6 Anhang 2 vBR missen fir die Druckluft- und Energieversorgung von
Luftfahrzeugen die stationdren oder mobilen Anlagen des Flughafens benutzt werden; die Benltzung
bordeigener Hilfsaggregate ist nur in den in Art. 6 Abs. 1 Ziff. 1-4 geregelten Fallen zulassig, u.a.
solange keine entsprechenden Anlagen des Flughafens verfligbar sind (Ziff. 4).

Die Gemeinde Rimlang befiirchtet, dass Billig-Airlines versuchen kénnten, zwecks Kostenersparnis
auf Standplatze des Vorfelds auszuweichen, die noch nicht alle mit Versorgungsanlagen versehen
seien. Der Gebrauch von bordeigenen Hilfsaggregaten erhéhe die Luftschadstoffbelastung und
verursache vermeidbaren Betriebslarm.

Die Flughafen Zirich AG macht dagegen geltend, auch Flugzeuge auf Vorfeldstandplatzen seien
verpflichtet, zur Energieversorgung mobile Anlagen (sog. GPUs) zu benutzen; zudem wiirden derzeit
gewisse Vorfeldplatze mit fixen Versorgungsanlagen ausgeristet. Die Standplatzzuteilung kénne sich
im Ubrigen nicht allein nach dem Vorhandensein einer Versorgungsanlage richten, sondern erfolge vor
allem nach betrieblichen Kriterien (Flugzeuggrésse, Passagierzahl, Kurzhalten der Roll- und
Umsteigewege, usw.). Klar zurlckzuweisen sei der Vorwurf, Billig-Airlines versuchten, mit der
Standplatzwahl Flughafengebihren zu sparen. Da bei den Parking Charges (Art. 22 ff.
Geblhrenreglement) nicht nach der Art des Standplatzes differenziert werde, sei dies gar nicht
madglich.

Diese Ausflhrungen Uberzeugen. Art. 6 Anhang 2 vBR sieht bereits vor, dass vorrangig stationare
oder mobile Anlagen des Flughafens beniltzt werden missen; letztere kénnen grundsatzlich auf allen
Standplatzen des Flughafens eingesetzt werden. Insofern erscheinen zuséatzliche Vorgaben zur
Standplatzwahl entbehrlich. Entscheidend ist vielmehr, dass geniigend mobile Anlagen vorhanden
sind, um mdglichst alle Flugzeuge versorgen zu kénnen.

6.10 Ergebnis

Zusammenfassend ist die Flughafen Zirich AG zu verpflichten, die Lenkungswirkung der
Larmgebihren zu verbessern und insbesondere Larmzuschlage auch fir die sensiblen
Tagesrandstunden einzuftihren (vgl. oben E. 6.7); zudem wird das BAZL prifen missen, ob nicht
Landungen von schweren Grossraumjets am Abend eingeschrankt werden missen (oben E. 6.4.7).
Die weiteren beantragten Sanierungsmassnahmen sind dagegen jedenfalls zurzeit als
unverhaltnismassig abzuweisen.
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Unbegriindet sind schliesslich die Rigen, weiter gehende Sanierungsmassnahmen bzw.
larmoptimierte Betriebsvarianten seien unzureichend geprift worden. Wie aus den obigen
Erwadgungen hervorgeht, wurden Mdglichkeiten zur Umweltoptimierung des vBR vom
Bundesverwaltungsgericht im Rahmen einer Interessenabwagung als unverhaltnismassig abgelehnt.
Eine umfassende Evaluation alternativer larmoptimierter Betriebsvarianten wird im Rahmen des SIL-
Verfahrens und beim Erlass des definitiven Betriebsreglements vorzunehmen sein.

7. Erleichterungen und Schallschutzkonzept

Fur die verbleibenden Uberschreitungen der Immissionswerte (und z.T. sogar der Alarmwerte) fiir
Fluglarm in der Umgebung des Flughafens sind der Flughafenbetreiberin Erleichterungen zu erteilen.
Dies hat zur Folge, dass die Flughafen Zirich AG (berall dort, wo die Immissionsgrenzwerte nicht
eingehalten werden konnen, zu Schallschutzmassnahmen verpflichtet ist. Zwar haben die
Beschwerdeflhrer keine zusétzlichen Schallschutzmassnahmen verlangt. Nachdem jedoch ihren
weiter gehenden Antradgen auf Aufhebung oder Einschrédnkung gewisser An- und Abflugverfahren
(insbesondere Sud- und Ostanfliige) nicht entsprochen werden konnte, ist a maiore minus zu prifen,
ob nicht mindestens eine Erganzung der Schallschutzauflage des vBR geboten ist.

7.1 In seiner Verflgung vom 29. Marz 2005 hatte das BAZL (auf Antrag des BAFU) folgende Auflage
erlassen:

"Die Gesuchstellerin hat die Schallschutzmassnahmen im Sinne der Auflage Ziff. 3.3. der
Betriebskonzession vom 31. Mai 2001 umzusetzen, wenn (bermassige Belastungen
(Uberschreitungen der IGW) unbestritten sind oder wo sie auch nach zukiinftigen Betriebsreglementen
mit einiger Wahrscheinlichkeit zu erwarten sind".

Ziff. 3.3 der Betriebskonzession, auf die Bezug genommen wird, lautet:

"Die Konzessionarin wird ermachtigt und verpflichtet, die Schallschutzmassnahmen zu vollziehen und
dort umzusetzen, wo sie unbestritten sind".

Das Bundesverwaltungsgericht bestatigte diese Auflage. Es hielt fest, dass die Verpflichtung der
Flughafenbetreiberin zur Ergreifung von Sanierungs- und Schallschutzmassnahmen gestltzt auf Art.
8 Abs. 2 und Art. 10 LSV bereits ab Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte besteht (E. 53.7). Der
Perimeter fir Schallschutzmassnahmen basiere auf der Larm-Ermittlung nach Art. 36 LSV, wonach
nicht nur die aktuell vorhandene Larmbelastung, sondern auch zukiinftige, mit einiger Sicherheit zu
erwartende Zu- oder Abnahmen der Larmimmissionen zu bertcksichtigen seien (E. 53.8.1). Das
Bundesverwaltungsgericht ging davon aus, dass nach den bisher erreichten Klarungen im SIL-
Prozess aufgrund der noch weiterverfolgten drei Betriebsvarianten fir den Flughafen Zirich durchaus
abgeschatzt werden kénne, welche An- und Abflugrouten geflogen und wo Grenzwertiiberschreitungen
mit einiger Wahrscheinlichkeit nicht nur kurzfristig auftreten werden (E. 53.8.2 des angefochtenen
Entscheids).

7.2 Wie oben (E. 5.3) dargelegt wurde, ist es Aufgabe des Verordnungsgebers, die geltenden
Belastungswerte fir Fluglarm zu 0Oberprifen und, soweit nétig, anzupassen. Es ist davon
auszugehen, dass gesetzeskonforme Grenzwerte jedenfalls bei Erlass des definitiven
Betriebsreglements  vorliegen und dannzumal der Larmbelastungskataster und das
Schallschutzkonzept vollstédndig und richtig erstellt werden kénnen.

Bis zu diesem Zeitpunkt muss die Flughafen Zirich AG Schallschutzmassnahmen jedenfalls dort
vornehmen, wo der Flugbetrieb gemass vBR zur Uberschreitung der geltenden (und damit
unstreitigen) Immissionsgrenzwerte fihrt. Hierflr ist grundséatzlich der nach Rechtskraft des vBR zu
erstellende Larmkataster massgeblich (vgl. E. 55.3 und Disp.-Ziff. 8.17 des angefochtenen
Entscheids). Schon jetzt besteht in allen Gebieten, in denen bereits heute die Immissionsgrenzwerte
geméass Anhang 5 LSV fir die Tages- oder Nachtzeit Uberschritten werden, ein Anspruch der
Betroffenen auf passive Schallschutzmassnahmen. Dabei kann nicht nur der Einbau von
Schallschutzfenstern verlangt werden, sondern u.U. auch die Schallisolierung von Dachern und
Mauern (so schon BGE 126 1l 522 E. 47¢ S. 593; 122 1l 33 E. 7a S. 42 ff.). Sofern keine Einigung
zwischen den Betroffenen und der Flughafen Zirich AG erfolgt, kann eine Festsetzung der kantonalen
Baudirektion verlangt werden. Diese hat die im Einzelfall gebotenen Schallschutzmassnahmen
(einschliesslich Anforderungen an BellUftungseinrichtungen) unter Ansetzung einer Frist festzulegen.

7.3 Wie das Bundesverwaltungsgericht klargestellt hat, ist passiver Schallschutz insbesondere auch
fur die durch abendliche Anfliige belasteten Gebiete im Osten des Flughafens geboten, wo der Ein-
Stunden-Leq fiir die erste Nachtstunde Uberschritten wird (vgl. angefochtener Entscheid E. 53.8.3).
Werden in diesen Gebieten die Schlafriume wirksam abgeschirmt, so kommt diese Massnahme auch
Kindern und Jugendlichen zugute, die friher zu Bett gehen; gleichzeitig wird ein Schutz vor
Aufwachreaktionen am frihen Morgen gewahrleistet, sofern ausnahmsweise auf Piste 28 gelandet
wird. Gewahrt der bestehende Ein-Stunden-Leq fiir die Nachtzeit somit einen Mindestschutz gegen
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Aufwachreaktionen, kann jedenfalls zurzeit auf zusatzliche Schallschutzauflagen verzichtet werden.

7.4 Erganzungsbedurftig erscheint dagegen die Schallschutzauflage des vBR zum Schutz vor
Schlafstérungen am frilhen Morgen durch Siidanfliige.

Die Anwohner werden durch den geltenden 16-Stunden-Leq ungenligend vor Aufwachreaktionen
geschiitzt (vgl. oben E. 5.3). Die Sidanflige begannen bereits im Oktober 2003. Es erscheint
unzumutbar, Personen, die bereits seit sieben Jahren zwischen 06.00 und 07.00 Uhr morgens (auch
an Wochenenden) durch Fluglarm geweckt werden, auf das definitive Betriebsreglements zu
vertrosten, das nach Schatzung der Flughafen Zlrich AG erst in ca. 10 Jahren in Kraft treten wird.
Dass die morgendlichen Siidanfliige Iangerfristig fortgesetzt werden, ist nicht unwahrscheinlich, 1&sst
sich heute aber noch nicht endgultig abschétzen. Zwar verzichten zwei von drei Varianten des
Entwurfs eines SIL-Objektblatts vom 16. August 2010 (Eopt und Jopt) weitgehend auf Siidanflige am
Morgen (diese sind nur in sehr seltenen Wettersituationen mit starkem Nordwind und schlechter Sicht
vorgesehen). Diese beiden Varianten halten jedoch die Vorgaben der DVO nicht ein, setzen also eine
Vereinbarung mit Deutschland Uber die Benutzung des siddeutschen Luftraums voraus. Die Variante
Jopt steht Uberdies unter dem Vorbehalt, dass die darin vorgesehenen Pistenverlangerungen
umgesetzt werden kdnnen. Ansonsten kommt die Variante EDVO zur Anwendung, die sich an den
heutigen Betrieb anlehnt, d.h. weiterhin Stdanflige am Morgen vorsieht. Zwar enthélt diese Variante
den gekrépften Nordanflug als Alternative (dabei erfolgt der Anflug stdlich der deutschen Grenze und
die Flugzeuge schwenken erst einige Kilometer vor der Landung auf die Pistenachse ein).
Voraussetzung ist jedoch, dass dieses neue Anflugverfahren in Zukunft als satellitengestitzter
Prazisionsanflug verfiigbar ist und die Anforderungen in Bezug auf Sicherheit, Umwelt und Kapazitat
zu erfillen vermag.

Die Bevoélkerung darf nicht auf langere Dauer Uberméssigem und schédlichem Larm ausgesetzt
werden, ohne in den Genuss von Schallschutzmassnahmen zu gelangen, die nach USG
Voraussetzung fir die Ereilung von Erleichterungen sind. Es erscheint daher geboten, den
Anwohnern im Siden des Flughafens, die vom morgendlichen Anflugverkehr geweckt werden, noch
unter der Geltung des vBR einen Anspruch auf passiven Larmschutz einzurdumen, sofern sich keine
erhebliche Anderung des Flugkonzepts abzeichnet, beispielsweise eine Einigung mit Deutschland
zustande kommt oder der gekrépfte Nordanflug realisierbar wird.

Die Frage, wie ein provisorisches Schallschutzkonzept fiir Siidanflige aussehen kénnte, war weder
Gegenstand der Genehmigungsverfigung des BAZL noch des Entscheids des
Bundesverwaltungsgerichts und wurde von keinem der Beschwerdeflhrer thematisiert.
Dementsprechend haben sich auch die Flughafen Zirich AG, der Kanton Zirich und die
Fachbehérden des Bundes (BAFU, ARE) noch nicht zu dieser Problematik gedussert. Es kann nicht
Aufgabe des Bundesgerichts sein, ein solches Konzept zu entwickeln, zumal mehrere Anséatze in
Betracht kommen.

Zwar erscheint es naheliegend, in Anlehnung an Ziff. 222 Anhang 5 LSV, passive
Schallschutzmassnahmen an die Uberschreitung eines Ein-Stunden-Leq fir die erste Morgenstunde
(06.00 bis 07.00 Uhr) zu knipfen. Denkbar sind aber auch andere Kriterien (z.B. Maximalpegel). Es
besteht auch die Mdglichkeit, den gebotenen passiven Schallschutz wirkungsbezogen zu definieren,
anhand des Schutzziels, Aufwachreaktionen am frilhen Morgen zu verhindern. Ein solcher Ansatz
wurde beispielsweise im Planfeststellungsbeschluss fiir die Erweiterung des Flughafens Leipzig/Halle
gewdhlt (allerdings beschréankt auf den Zeitraum 22.00 bis 06.00 Uhr): Dort wurde die
Flughafenbetreiberin verpflichtet, durch Schallschutzvorrichtungen an Schlafriumen zu gewéhrleisten,
dass durch An- und Abflige im Mittel weniger als eine (nicht erinnerbare) zusatzliche Aufwachreaktion
(d.h. zusatzlich zu den ca. 24 spontan pro Nacht erfolgenden Aufwachreaktionen) verursacht wird
und im Mittel Maximalpegel im Innern von 65 dB(A) und mehr ausgeschlossen sind (vgl. dazu Urteil
des deutschen Bundesverwaltungsgerichts 4A 2001.06 vom 9. November 2006 Rz. 84 ff., publ. in:
BVerwGE 127 121 ff.). Dabei wurde auf eine Studie des Deutschen Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt
(DLR) abgestellt,

die tabellarisch Auskunft dartber gibt, wie oft ein bestimmter Maximalpegel erreicht werden darf, ohne
dass es zu einer zusatzlichen fluglarmbedingten Aufwachreaktion kommt (Basner et al.,
Nachtfluglarmwirkungen Band 1 Zusammenfassung; DLR-Forschungsbericht 2004-07/D). Diese
Tabelle wird auch fir die Ermittlung der HSD-Komponente (Anzahl der durch Fluglarm im Schlaf
wahrend der Nacht stark gestdrten Personen) des Zircher Fluglarm-Indexes verwendet (vgl. Zurcher
Fluglarm-Index ZFI im Jahre 2008, EMPA-Bericht Nr. 452'380-1 S. 10).

Es wird Sache der Flughafen Zirich AG sein, ein entsprechendes Konzept auszuarbeiten. Dessen
Grundzlge sind als Erganzung des vBR bzw. der Genehmigungsverfligung vom 29. Marz 2005 vom
BAZL zu genehmigen bzw. zu verfigen. Fir die Einreichung des Konzepts ist der Flughafen Zirich
AG eine Frist von einem Jahr ab Zustellung des bundesgerichtlichen Entscheids zu setzen. Das
BAZL wird - sofern sich der Sachverhalt nicht wesentlich geédndert haben wird - in seinem
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Genehmigungsentscheid einen Zeitplan zur Umsetzung des Konzepts anordnen muissen, unter
Beachtung der Vorgaben des Umweltschutzgesetzes.

8. Messflige

Das Bundesverwaltungsgericht hob die in Art. 15 Ziff. 2 und 3 Anhang 1 vBR vorgesehenen
Ausnahmen von den Nachtverkehrseinschrankungen fir Postfliige sowie fir Messflige (d.h. Flige
zur Uberpriifung der Navigationsanlagen des Flughafens) auf (Disp.-Ziff. 98.2 und 8.3). Eine
entsprechende Ausnahme sei weder in dem (zur Zeit der Genehmigung des vBR durch das BAZL
geltenden) aArt. 39 Abs. 4 VIL noch im inhaltlich gleichen (aktuell geltenden) Art. 39d Abs. 1 VIL
vorgesehen und komme daher wahrend der in Art. 39a VIL festgelegten absoluten Nachtsperre fiir die
Landesflughafen Zirich und Genf nicht infrage. Im Ubrigen seien Post- und Messfliige nicht von einer
solchen Dringlichkeit, dass sie den sehr gewichtigen Interessen der Anwohner an einer grundséatzlich
ungestérten Nachtruhe gleichzusetzen oder diese Interessen gar zu Uberwiegen vermdchten. Das
Bundesverwaltungsgericht verwies auf den Entscheid der REKO INUM vom 16. Dezember 2004 (Z-
2001-58, E. 9.5.4), der bereits eine entsprechende Ausnahmebestimmung flr Messflige aufgehoben
hatte. Die Nachtflugordnung der VIL kénne im Betriebsreglement des Flughafens Zirich héchstens
weiter eingeschrankt, nicht aber zugunsten der Flughafenhalterin durchbrochen oder gelockert werden
(E. 41.6 des

angefochtenen Entscheids).

8.1 Die Flughafen Zirich AG ficht den vorinstanzlichen Entscheid nur hinsichtlich der Messflige an
und beantragt, diese seien von den Nachtverkehrsbeschréankungen auszunehmen. Sie geht davon
aus, dass die Messflige in Art. 39d Abs. 1 VIL offenbar vergessen worden seien, ohne dass man
diese explizit habe ausschliessen wollen. Sie beantragt, hierzu einen Fachbericht des BAZL
einzuholen. Eventualiter sei vom Bundesgericht eine Ubergangslésung bis zur Anderung und
Ergénzung von Art. 39d Abs. 1 VIL zu treffen, und es seien Messflige zumindest ausnahmsweise
von den Nachtverkehrsbeschréankungen auszunehmen.

Die Flughafen Ziirich AG legt dar, dass Messfllge bei jeder der vier ILS-Anlagen in Zirich zweimal
jahrlich durchgefliihrt werden missten; zudem fanden bei der Erneuerung einer ILS-Anlage jeweils
intensive Vermessungen statt. Die Messflige wirden mit einem l&rmglnstigen Flugzeug des Typs
"King Air 350" durchgefiihrt und fielen umweltmassig nicht ins Gewicht. Zwar hatten diese Fllge in
der Vergangenheit haufig zu verkehrsarmen Zeiten am Tag durchgefihrt werden kénnen. Die jeweils
zur Verfigung stehende Zeit habe jedoch nicht immer ausgereicht, um die Messungen
abzuschliessen. Dies kdnne auf Wettereinflisse, auf die Notwendigkeit, falsche Messresultate wegen
Stoéreinflissen des Flugverkehrs zu vermeiden, auf einen héheren Aufwand beim Ausmessen oder
auf andere nicht planbare Griinde zurlickzuflihren sein. Der Linienverkehr kénne nicht zugunsten von
Messflligen verzdgert werden. Zudem sei zu erwarten, dass die heute noch relativ verkehrsarmen
Zeiten zwischen 14.00 und 17.00 Uhr kiinftig vermehrt fir den Linienflug benutzt werden. Auch sei der
Bedarf nach Messfligen aufgrund der erhdhten Zahl von ILS-Anlagen gestiegen. Zu beachten sei
weiter, dass Skyguide Messfllige bei gleichzeitigem Linienverkehr aus Sicherheitsgriinden nur noch
sehr

restriktiv zulasse. Schliesslich komme dasselbe Messflugzeug an zahlreichen européischen
Flughadfen zum Einsatz, sodass es jeweils nur fiir einzelne Tage von Skyguide gebucht werden
kdnne. Die Messungen kénnten daher nicht einfach an spéateren Tagen fortgesetzt oder auf viele
Tage verteilt werden. Kdnnten notwendige Messflige nicht durchgeflihrt werden, so drohe eine
Rickstufung der ILS-Anlagen auf CAT-I-Stufe, d.h. der Flughafen Zirich kénnte bei Nebellagen nicht
mehr angeflogen werden.

Die Flughafen Zlrich AG beruft sich auf ein Schreiben der Skyguide vom 27. Januar 2010. Danach
habe die Praxis gezeigt, dass die Messfllge, die jeweils nachmittags in einer verkehrsarmen Periode
stattfinden, bei zunehmendem Verkehr unterbrochen bzw. abgebrochen und in der Nacht fortgesetzt
werden muissten. In solchen Fallen sei Skyguide zwingend darauf angewiesen, dass die restlichen
Messfliige wahrend der Nacht durchgefiihrt werden kénnen.

8.2 Zwischen 22.00 und 06.00 Uhr sind Starts und Landungen nicht gewerbsmassiger Flige
untersagt (Art. 39 Abs. 1 VIL); gewerbsmassige Flige sind zwischen 22.00 und 06.00 Uhr nach den
Vorschriften der Art. 39a und 39b VIL eingeschrankt, wobei die Flugbetriebsunternehmen bei der
Planung von Fliigen in diesem Zeitraum grésste Zurlickhaltung Uben muissen (Art. 39 Abs. 2 und 3
VIL). Art. 39a VIL regelt Einschrankungen fir gewerbsmassige Fliige bei den Landesflughafen Genf
und Zirich. Danach sind Starts zwischen 24.00 und 06.00 Uhr verboten und zwischen 22.00 und
24.00 Uhr nur fir gewerbsméssige Flige erlaubt, deren Emissionen bestimmte Larmindizes nicht
Ubersteigen (Abs. 1). Landungen sind zwischen 24.00 und 05.00 Uhr verboten (Abs. 2). Keiner
Beschrankung unterliegen Notlandungen, Starts und Landungen von Such- und Rettungsfligen,
Ambulanzfligen, Polizeifligen und von Fligen zur Katastrophenhilfe, Starts und Landungen von
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schweizerischen Militarluftfahrzeugen sowie von Staatsluftfahrzeugen, die vom Bundesamt bewilligt
wurden (Art. 39d Abs. 1 VIL). Der Flugplatzhalter kann bei unvorhergesehenen ausserordentlichen
Ereignissen Ausnahmen von den Vorschriften nach Art. 39 Abs. 1 und 2 gewahren (Art. 39d Abs. 2
VIL). Diese Regelung entspricht

aArt. 39 Abs. 3 und 4 VIL in der zum Zeitpunkt der Genehmigungsverfligung des BAZL geltenden
Fassung (AS 2000 1396).

Nach Wortlaut und Systematik handelt es sich bei Art. 39d VIL um eine abschliessende Regelung:
Flige, die nach Abs. 1 nicht generell von den Nachtflugbeschrdnkungen ausgenommen sind, kénnen
nur (aber immerhin) auf dem Weg einer Ausnahmebewilligung nach Abs. 2 bewilligt werden, wenn es
sich um ein unvorhergesehenes ausserordentliches Ereignis handelt. Ware die Nichterwahnung von
Messflligen in den Ausnahmevorschriften ein Versehen gewesen, hatte der Verordnungsgeber dies
bei der Revision vom 13. Februar 2008 korrigieren kénnen. Nachdem dies (trotz des Entscheids der
REKO INUM vom 16. Dezember 2004) nicht geschehen ist, ist davon auszugehen, dass Messfllige
zwingend ausserhalb des allgemeinen Nachtflugverbots stattfinden missen. Es erlbrigt sich, hierzu
einen Bericht des BAZL einzuholen.

8.3 An diese Rechtslage ist das Bundesgericht gebunden, weshalb es auch keine von der Verordnung
abweichende Ubergangsregelung erlassen kann.

Im Ubrigen kann auf die iberzeugenden Ausfilhrungen des Bundesverwaltungsgerichts (E. 41.7.3)
verwiesen werden. Zwar ist die Notwendigkeit vom Messfligen unbestritten, um die
Funktionsfahigkeit der ILS-Anlagen sicherzustellen. Messflige kénnen jedoch an den verkehrsarmen
Zeiten am Nachmittag geplant, durchgefihrt und allenfalls auch verschoben werden, weshalb das
Interesse der Anwohner an einer ungestdrten Nachtruhe das Interesse der Flughafen Zirich AG an
der jederzeitigen Durchfiihrung von Messfliigen Uberwiegt.

Skyguide weist in ihrer Vernehmlassung auf die beschrankten Kapazitaten hin, weil es zurzeit nur
eine einzige Unternehmung gebe, die fir Messflige in der Schweiz zertifiziert sei; diese sei auch in
anderen europdischen Staaten stark ausgelastet. In diesem Fall ist es Sache der beteiligten
Unternehmen (Flughafen Zirich AG, Skyguide, SWISS) und der Behdrden, diesen Engpass zu
beseitigen.

9. Charterabflugverbot nach 22.00 Uhr

SWISS beantragt, in Aufhebung des angefochtenen Entscheids sei Art. 13 Abs. 1 Satz 1 Anhang 1
vBR nicht zu genehmigen und die Flughafen Zirich AG sei anzuweisen, das vBR so anzupassen,
dass Starts von regelmassig angebotenen und in einem Flugplan publizierten Charterfligen nach
22.00 Uhr zulassig sind.

9.1 Art. 13 Abs. 1 Satz 1 Anhang 1 des von der Flughafen Zirich AG eingereichten vBR-Entwurfs sah
vor, dass Starts des Charterverkehrs nur bis 22.00 Uhr geplant werden durfen. Dieselbe Regelung
enthielt schon Art. 11 des Betriebsreglements vom 31. Mai 2001. Das Charterabflugverbot nach
22.00 Uhr war erstmals vom UVEK als Auflage in der Baukonzession flr das Projekt Dock Midfield
vom 5. November 1999 angeordnet und vom Bundesgericht bestatigt worden (BGE 126 11 522 E. 39
S. 569 ff.).

Das BAZL verweigerte Art. 13 Abs. 1 Anhang 1 vBR die Genehmigung. Es ging davon aus, dass die
unterschiedliche Behandlung von Linien- und Charterverkehr das Diskriminierungsverbot des EG-
Rechts verletze. Ein 6ffentliches Interesse sei zwar effektiv lediglich fiir Charterfliige zu bejahen, die
Uber eine langere Zeitspanne regelmassig angeboten und in einem Flugplan publiziert wiirden. Solche
Flige missten jedoch auch nach 22.00 Uhr noch starten kénnen. Auszuschliessen seien nur Starts
von Fllgen, die unregelmassig je nach aktuellem Bedarf stattfanden. Die Flughafen Zirich AG wurde
deshalb verpflichtet, eine diesen Erwagungen entsprechende neue Regelung zu formulieren und dem
BAZL vorzulegen.

9.2 Auf Beschwerde u.a. der Kantone Zirich und Aargau hob das Bundesverwaltungsgericht die
Verfligung des BAZL in diesem Punkt auf und stellte Art. 13 Satz 1 Anhang 1 vBR wieder her.

Es ging davon aus, dass sowohl im EU-Recht als auch im Schweizer Recht nach wie vor zwischen
Linienverkehr einerseits und Charterverkehr andererseits differenziert und von einer vollumféanglichen
Gleichbehandlung abgesehen werde. Art. 8 Abs. 2 der Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 des Rats vom
23. Juli 1992 Uber den Zugang von Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft zu Strecken des
innergemeinschaftlichen Flugverkehrs (im Folgenden: Verordnung 2408/92) ermdgliche es
ausdricklich, Massnahmen aus Griinden des Umweltschutzes zu ergreifen, wozu auch
Larmschutzmassnahmen gehdrten. Entgegen der Auffassung der SWISS kdénne auch aus Art. 4 der
Richtlinie 2002/30/EG des Européischen Parlaments und des Rats vom 26. Marz 2002 (iber Regeln
und Verfahren fir larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flughafen der Gemeinschaft (im
Folgenden: Richtlinie 2002/30/EG) nichts anderes abgeleitet werden. Dem dort vorgesehenen
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"ausgewogenen Ansatz" werde ohne Weiteres nachgelebt, sofern das Charterabflugverbot den
Sanierungsvorschriften des USG, insbesondere dem Verhéltnismassigkeitsprinzip entspreche.

Das Charterabflugverbot treffe keine Unterscheidung aufgrund der Staatsangehdrigkeit oder der
Identitdt von Luftfahrtunternehmen und sei daher mit Art. 12 des Vertrages zur Griindung der
Europaischen Gemeinschaft vom 25. Marz 1957 (EGV) und Art. 3 des Abkommens vom 21. Juni
1999 zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Europdischen Gemeinschaft (EG)
Uber den Luftverkehr (LVA, SR 0.748.127.192.68) vereinbar.

Das Bundesverwaltungsgericht rdumte ein, dass gewisse Fluggesellschaften im Charterverkehr heute
die gleichen Flugzeuge einsetzen wie im Linienverkehr. Firr den Erlass des Charterabflugverbots sei
jedoch nicht dies, sondern die Tatsache massgebend gewesen, dass fiir Charterfliige im Vergleich
zum Linienverkehr eine gréssere betriebliche Flexibilitdt bestehe, weil diese nicht in die Hub-Funktion
des Flugplatzes eingebunden sein missten. Diese Annahme sei auch heute noch zutreffend, weshalb
fir diese Flige die Nachtflugsperre bereits ab 22.00 Uhr wirksam werden kdnne. Aus
verkehrswirtschaftlicher  Sicht seien Charterflige weniger bedeutsam als Linienflige.
Dementsprechend sehe Art. 2 Anhang 1 vBR vor, dass Fliige des Linienverkehrs Vorrang haben vor
Charterkettenfliigen des Nichtlinienverkehrs. Auch gestiitzt auf die konzeptionellen Ziele und
Vorgaben des SIL (Teil 111B1-B7 - 2 Grundsatz 3) komme dem Linienverkehr auf den Landesflughafen
erste Prioritat zu (vgl. E. 42.4.3 des angefochtenen Entscheids).

9.3 Die SWISS rigt, die Einschrankung des Charterverkehrs kénne sich nicht auf Art. 8 Abs. 2 der
Verordnung 2408/92 stiitzen, weil es sich beim Betriebsreglement des Flughafens nicht um eine
"Vorschrift" zum Schutz der Umwelt handle und die Regelung Uberdies nicht - wie in Art. 8 Abs. 3 der
Verordnung 2408/92 vorgesehen - der Europdischen Kommission zur Prifung vorgelegt worden sei.
Gemass Art. 8 Abs. 2 der Verordnung 2408/92 unterliegt die Ausiibung von Verkehrsrechten den
verdffentlichten gemeinschaftlichen, einzelstaatlichen, regionalen oder 6rtlichen Vorschriften in den
Bereichen Sicherheit, Umweltschutz und Zuweisung von Start- und Landezeiten (so auch Art. 19 Abs.
1 der Verordnung Nr. 1008/2008 des Europédischen Parlaments und des Rats vom 24. September
2008 Uber gemeinsame Vorschriften fir die Durchflhrung von Luftverkehrsdiensten in der
Gemeinschaft, die mit Wirkung vom 29. April 2010 die Verordnung 2408/92 ersetzt hat; vgl.
Beschluss des Luftverkehrsausschusses Gemeinschaft/Schweiz Nr. 1/2010 vom 7. April 2010, AS
2010 2911 und Ziff. 1 Anhang 1 LVA).

Zu diesen Vorschriften zdhlen namentlich die Bestimmungen des USG und der LSV (iber den
Immissionsschutz und die Sanierungspflicht (vgl. oben E. 5.1), auf welche sich das
Charterabflugverbot stiitzt. Im Ubrigen ist auch das Betriebsreglement selbst Bestandteil des
Bundesrechts (vgl. Urteil des Bundesgerichts 2C_585/2009 vom 31. Marz 2010 E. 5.3.2) und kann
damit als "Vorschrift" i.S.v. Art. 8 Abs. 2 der Verordnung 2408/92 betrachtet werden.

Geméss Art. 18 Abs. 2 Satz 2 LVA ist die Schweiz fir den Erlass von Massnahmen zum
Umweltschutz zustédndig; der Gemischte Ausschuss (und nicht die Kommission) beurteilt die
Zuldssigkeit solcher Massnahmen, wenn es eine Vertragspartei verlangt (vgl. SIMON
HIRSBRUNNER, Auswirkungen des Luftverkehrsabkommens Schweiz-EG, S. 86, in: Tobias Jaag
(Hrsg.), Rechtsfragen rund um den Flughafen, Zarich 2004). Insofern ist nicht ersichtlich, weshalb das
Betriebsreglement bzw. das Charterabflugverbot der Europdischen Kommission hatte vorgelegt
werden missen.

Nach dem Gesagten liegt kein Verstoss gegen die Verordnung 2408/92 vor.

9.4 Die SWISS beruft sich weiter auf die Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rats vom 18. Januar 1993
Uber gemeinsame Regeln fiir die Zuweisung von Zeitnischen auf Flughéafen in der Gemeinschaft (im
Folgenden: Verordnung 95/93/EWG), die nicht zwischen Linien- und Charterverkehr unterscheide.
Zwar dirfe gemass Art. 8 Abs. 3 dieser Verordnung dem gewerblichen Luftverkehr, insbesondere dem
Linien- sowie dem programmierten Gelegenheitsflugverkehr, der Vorrang eingerdumt werden, falls
nicht allen Antragen auf Zeitnischen stattgegeben werden kénne. Dagegen lasse es die Verordnung
nicht zu, gewisse Zeitnischen dem Nicht-Linienverkehr grundsatzlich vorzuenthalten, selbst wenn
kein Engpass bestehe und Slots somit vorhanden wéren.

Auch dieser Einwand Uberzeugt nicht: Die Anordnung von larmbedingten Betriebsbeschrankungen auf
Flughafen ist nicht in der Verordnung 95/93 geregelt, sondern ist Gegenstand der Richtlinie
2002/30/EG. Diese verlangt die Beachtung eines "ausgewogenen Ansatzes", d.h. die
Beschrankungen muissen auf das notwendige Mass begrenzt werden und sollen auf eine Weise
ausgestaltet werden, dass sie einen maximalen Umweltnutzen bei mdglichst geringen Kosten
gewahrleisten. Sie dirfen keine (direkte oder indirekte) Diskriminierung nach der Staatsangehd&rigkeit
oder der Identitat des Luftfahrtunternehmens oder des Luftfahrzeugherstellers darstellen.

Nicht erwadhnt (und damit nicht ausdriicklich verboten) wird dagegen eine Unterscheidung nach
Verkehrsarten im Allgemeinen und zwischen Linienfliigen und (flugplanméassigen) Charterflligen im
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Besonderen. Mit dem Bundesverwaltungsgericht ist daher davon auszugehen, dass diese
Unterscheidung zulassig ist, wenn es hierfir sachliche Griinde gibt. Diese wurden vom
Bundesverwaltungsgericht  dargelegt  (gréssere  betriebliche  Flexibilitdt und  geringere
volkswirtschaftliche Bedeutung der Charterflige; Vorgaben des allgemeinen Teils des SIL) und
werden von der Beschwerdefiihrerin nicht substanziiert bestritten.

9.5 Die SWISS halt schliesslich das Charterabflugverbot fiir ungeeignet, nicht erforderlich und
unverhaltnismassig (im engeren Sinne): Fir die Betroffenen mache es keinen Unterschied, ob der
Fluglarm von Flugzeugen des Linien- oder des Charterverkehrs ausgehe; insbesondere treffe es nicht
mehr zu, dass im Charterverkehr &ltere und lautere Flugzeuge eingesetzt werden. Das
Bundesverwaltungsgericht habe eine weitere Ausdehnung der Nachtruhe abgelehnt und damit selbst
anerkannt, dass den Fluggesellschaften auch in den Randstunden die volle Kapazitat zur Verfigung
stehen misse. Schliesslich bedeute das Charterverbot eine erhebliche wirtschaftliche
Benachteiligung der SWISS, indem es sie daran hindere, ihre Flugzeuge mdglichst effizient sowohl
im Linien- als auch im Nichtlinienverkehr einzusetzen.

Der Kanton Zurich verweist dagegen in seiner Vernehmlassung auf Art. 39 Abs. 3 VIL, wonach die
Flugbetriebsunternehmen bei der Planung von Fliigen nach 22.00 Uhr grésste Zurlickhaltung Gben
missen. Wirde die Stunde nach 22.00 Uhr fir den Charterverkehr freigegeben, wirden die
verflgbaren Slots mit Charterfliigen aufgefillt, was zu einer erheblichen Zunahme des Larms fiihren
wurde. Flige nach den von Zlrich aus erreichbaren Feriendestinationen seien weder fir die
Anbindung der Schweiz an die kontinentalen Wirtschaftsrdume noch fiir die Luftverkehrsdrehscheibe
(Hub) Zirich von existentieller Bedeutung. Es sei zumutbar, andere verkehrsarme Zeiten am Tag fir
solche Ferienfliige zu benutzen.

Das Bundesverwaltungsgericht ging davon aus, dass die Nichtgenehmigung der Charterregelung mit
Sicherheit eine erhebliche Steigerung der Nachtfllige zur Folge hatte. Bei einem Wegfall bzw. einer
Anderung der bestehenden Regelung wiirden die Charterfluggesellschaften versuchen, eine
zusétzliche Rotation einzuplanen, d.h. schweizerische Gesellschaften wiirden Passagiere nach 22.00
Uhr von Zirich aus an auslandische Feriendestinationen fliegen, anstatt ihre Maschinen wahrend der
Nacht in Zlrich stationiert zu lassen, und auslandische Chartergesellschaften kénnten noch vor
22.00 Uhr in Zarich landen und nach 22.00 Uhr wieder wegfliegen. Der Larmschutz zu Nachtzeiten
sei ein grundlegendes Interesse der umliegenden Bevdlkerung und Uberwiege das weniger gewichtige
Interesse der Fluggesellschaften, neu auch nach 22.00 Uhr Charterabfllige durchfiihren zu kénnen.
Diese Erwagungen lassen keine Verletzung von Bundesrecht erkennen. Nach dem UVB (Fachbericht
Fluglarm S. 12) ist der Verzicht auf Starts in der ersten Nachtstunde (22.00 bis 23.00 Uhr) eine
besonders wirksame Massnahme des Larmschutzes. Auf Betreiben des Kantons Zlrich sah daher
der vBR-Entwurf wichtige Einschrankungen der Starts in dieser Zeitspanne vor: Neben dem (schon
zuvor geltenden) Charterabflugverbot sollten Starts des gewerbsmassigen Linienverkehrs nur geplant
werden dirfen, wenn die Flige zur Aufrechterhaltung des Hubs Zirich notwendig seien und
nachgewiesen werde, dass sie nicht vor 22.00 Uhr durchgefiihrt werden kénnen (Art. 12bis Anhang 1
vBR-Entwurf). Diese sog. Hubklausel wurde vom BAZL als diskriminierend aufgehoben; die dagegen
gerichteten Beschwerden wies das Bundesverwaltungsgericht ab. Das Charterabflugverbot ist somit
die einzige noch verbleibende Beschrankung der Starts in der ersten Nachtstunde. Die Einschatzung
des Bundesverwaltungsgerichts, wonach eine Streichung dieser Klausel zu einer erheblichen
Zunahme der Nachtflige fuhren wirde, erscheint daher plausibel und wird auch von der
Beschwerdefihrerin nicht widerlegt. Zudem ist zu beflirchten, dass Charterabflliige nach 22.00 Uhr
Kapazitaten belegen, die

ansonsten fur den Verspéatungsabbau zur Verfigung stiinden, mit der Folge, dass verspétete
Flugzeuge vermehrt in der besonders empfindlichen Zeit von 23.00 bis 23.30 Uhr starten missten.
Unter diesen Umsténden erscheint es gerechtfertigt, das Charterabflugverbot nach 22.00 Uhr im vBR
beizuhalten. Der SWISS st allerdings einzurdumen, dass der Nutzen dieses Verbots fiir den
Larmschutz in dem Mass abnimmt, in dem der Linienverkehr in der Zeit zwischen 22.00 und 23.00
Uhr zunimmt. Es wird daher im SIL-Objektblatt bzw. im definitiven Betriebsreglement zu prifen sein,
ob weiter gehende Einschrédnkungen auch fir den Linienverkehr nach 22.00 Uhr geboten sind.

10. An- und Abflugrouten

10.1 Die Gemeinde Zollikon, die Stadt Winterthur und Mitbeteiligte sowie die Gemeinde Bassersdorf
und Mitbeteiligte beanstanden, dass die An- und Abflugrouten im Betriebsreglement nicht geregelt
seien. Dies verstosse gegen Art. 23 lit. ¢ und Art. 25a VIL und fiihre bei der Anderung von
Flugverfahren zu einem "verfahrensrechtlichen Wildwuchs" zulasten der Larmbetroffenen. Die An- und
Abflugwege seien so zu legen, dass dicht besiedeltes Gebiet mdglichst geschont werde, bzw. seien
nach dem "ausgewogenen Ansatz" gemdass der Richtlinie 2002/30/EG unter Beriicksichtigung
moderner Prazisions-Navigationstechnologien zu konzipieren.



22.12.2010_1C_58-2010

10.1.1 Gemass Art. 36¢c LFG sind im Betriebsreglement die im Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt, in
der Konzession oder in der Betriebsbewilligung sowie in der Plangenehmigung vorgegebenen
Rahmenbedingungen konkret auszugestalten; insbesondere festzuhalten sind die An- und
Abflugverfahren sowie die besonderen Vorschriften fir die Benitzung des Flugplatzes (lit. b; vgl.
auch Art. 23 lit. ¢ VIL).

Zu den An- und Abflugverfahren gehéren auch die An- und Abflugrouten. Diese Auslegung wird von
allen Beteiligten (einschliesslich der Skyguide) geteilt, mit Ausnahme der SWISS. Diese hat jedoch
Art. 17 Anhang 1 vBR nicht angefochten; auf ihr Vorbringen ist daher nicht weiter einzugehen.

10.1.2 Abschnitt D von Anhang 1 vBR tragt den Titel "An- und Abflugverfahren”. Dieser umfasst zwei
Artikel. Art. 17 Anhang 1 vBR ("Grundsatz") bestimmt, dass die von der Flughafenhalterin
festgelegten und nach Genehmigung durch das BAZL im Luftfahrthandouch der Schweiz
(Aeronautical Information Publication, AIP) veréffentlichten An- und Abflugwege und -verfahren fir
Instrumenten- und Sichtflige Bestandteil dieses Betriebsreglements bilden und fir die
LuftfahrzeugfUhrer verbindlich sind. Art. 18 Anhang 1 vBR regelt Ausnahmen von diesen Grundsatz
(vgl. dazu unten E. 10.4).

Die verschiedenen An- und Abflugrouten wurden im UVB dargestellt (vgl. Karten 1-10 zum
Fachbericht Fluglarm); eine Anpassung erfolgte mit Anderungsgesuch vom 27. Dezember 2004. Sie
wurden vom BAZL mit Verflilgung vom 29. Marz 2005 bewilligt und im AIP verdffentlicht; allfalligen
Beschwerden betreffend die im AIP publizierten An- und Abflugverfahren zum und vom Flughafen
Zirich entzog das BAZL die aufschiebende Wirkung (Disp.-Ziff. 7 der Verfiigung vom 29. Marz 2005).
Das Bundesverwaltungsgericht bestétigte die vom BAZL bewilligten An- und Abflugverfahren mit einer
Ausnahme (vgl. unten E. 10.3). Die An- und Abflugrouten wurden somit im vBR-Verfahren festgelegt.

10.1.3 Das AIP ist Publikationsorgan fir die wesentlichen Bestimmungen des Betriebsreglements
(Art. 25a VIL und. Art. 138 lit. a der Verordnung vom 14. November 1973 (ber die Luftfahrt
[Luftfahrtverordnung, LFV; SR 748.01]). Es ist nicht ersichtlich, weshalb es unzulassig sein sollte, im
vBR (bzw. dessen Anhang) auf diese Publikation zu verweisen, anstatt die zahlreichen An- und
Abflugrouten detailliert im Betriebsreglementstext darzustellen.

Entgegen der Auffassung der Beschwerdeflihrerinnen hat dieses Vorgehen keinen Einfluss auf die
Frage, in welchem Verfahren die An- und Abflugverfahren geédndert werden k&nnen. Wie das
Bundesverwaltungsgericht ~ dargelegt hat (E. 45.10.2 und E. 45.14.1), missen alle
Betriebsreglementsénderungen, und damit auch alle Anderungen von Flugrouten und -verfahren, vom
BAZL genehmigt werden, unabhangig davon, ob sie nur im AIP publiziert wurden, oder ob sie auch im
Text von Anhang 1 vBR figurieren. Kénnen die Anderungen wesentliche Auswirkungen auf die
Fluglarmbelastung haben, ist ein Auflageverfahren nach Art. 36d LFG durchzufiihren.

10.1.4 Soweit die Gemeinde Zollikon rligt, das AIP sei nicht Bestandteil der Gesuchs- und
Auflageakten gewesen, kann auf E. 45.14.2 des angefochtenen Entscheids verwiesen werden.
Danach musste im Auflageverfahren noch nicht die detaillierte technische Ausarbeitung fir das AIP
vorliegen, sondern es genlgte, dass die Betroffenen aus den aufgelegten Unterlagen alle
wesentlichen Bestandteile der fraglichen Flugverfahren (Flugwege mit Abdreh- und sonstigen
Fixpunkten) und deren larmmassige Auswirkungen entnehmen konnten. Zur fehlenden Auflage des
Anderungsgesuchs vom 27. Dezember 2004 (betreffend Startrouten) kann auf das oben (E. 2.1)
Gesagte verwiesen werden.

Nach den Gesagten sind die An- und Abflugrouten bereits verbindlicher Bestandteil des vorlaufigen
Betriebsreglements; eine neue oder zuséatzliche Festsetzung ist daher nicht erforderlich.

10.2 Soweit pauschal die Optimierung aller Flugrouten bzw. aller Starts ab Pisten 16 und 10 verlangt
wird, kann mangels genlgender Begrindung auf diese Rlgen nicht eingetreten werden. Eine
Uberpriifung und allfallige Neukonzeption der An- und Abflugverfahren wird im SIL-Objektblatt bzw. im
definitiven Betriebsreglement erfolgen. Dieses ist nicht Gegenstand des vorliegenden Verfahrens.

10.3 Naher zu prifen ist dagegen die vom Bundesverwaltungsgericht gednderte Abflugroute ab Piste
28 in Richtung West.

10.3.1 Der Verein lkarus Erben und das Ehepaar Rusch sowie die Gemeinden Regensdorf, Déllikon
und Niederhasli hatten vor Bundesverwaltungsgericht die Abflugrouten ab Piste 28 in Richtung
Westen beanstandet. Sie forderten, es seien samtliche neuen, Uber Regensdorf (inkl. Ortsteil Watt)
und Dallikon schleichend eingefiihrten und nie genehmigten bzw. bloss im AIP publizierten
Anderungen von Abflugrouten, welche ausserhalb des alten Larmzonenplanes von 1982 liegen, zu
streichen und es seien die alten Routen I, K und L bzw. die friheren Minimum Noise Routes im
Flughafen-Nahbereich wiederherzustellen. Konkret beantragten sie, der Abdrehpunkt sei von 2.1 bzw.
2.3 auf 2.5 nautische Meilen (NM) zurlickzuverschieben.

Das Bundesverwaltungsgericht hiess diese Antrige teilweise gut (E. 45.10 S. 346 ff. des
angefochtenen Entscheids). Es hob die Genehmigung des Abdrehpunkts der Abflugrouten ab Piste
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28 auf und verschob den Abdrehpunkt von 2.1 (bzw. 2.3) auf 2.5 NM zurlick. Es wies die Sache an
das BAZL zurick mit der Verpflichtung, unverziglich s&mtliche allenfalls noch notwendigen
technischen Abklarungen und (Vor-)Arbeiten zur RlUckversetzung des Abdrehpunktes vorzunehmen
bzw. durch die Flughafen Zlrich AG und Skyguide vornehmen zu lassen und sogleich anschliessend
eine Verfligung zur Genehmigung dieser Betriebsreglementsénderung auszuarbeiten. Bis dahin
blieben die Abdrehpunkte und die Abflugrouten ab Piste 28, wie sie mit der vBR-Verfiigung festgelegt
worden sind, im Sinne einer vorsorglichen Massnahme in Kraft (E. 45.10.7 und Disp.-Ziff. 8.5 und 8.6
des angefochtenen Entscheids).

10.3.2 Die Flughafen Zirich AG beantragt die Aufhebung dieses Entscheids und die Genehmigung
des Abdrehpunkts der Abflugrouten ab Piste 28 bei 2.1 bzw. 2.3 NM.

Sie macht geltend, der Entscheid stehe im Widerspruch zur_ Argumentation des
Bundesverwaltungsgerichts, weil es sich um eine nicht DVO-bedingte Anderung handle, und
Routenédnderungen als unzulédssig erklart worden seien, solange das definitive SIL-Objektblatt noch
nicht vorliege. Die Verschiebung des Abdrehpunktes sei ohne entsprechende Fachkenntnisse und
ohne Beurteilung der Larmauswirkungen erfolgt. Zwar werde die Sache an das BAZL zuriickgewiesen;
diesem verbleibe aber kein nennenswerter Spielraum mehr. Uberdies habe das
Bundesverwaltungsgericht ausser Acht gelassen, dass die im SIL-Bericht Variantenoptimierung und
raumplanerische Abstimmung vom 29. Januar 2008 vorgesehenen An- und Abflugrouten erst mit
Einfihrung des neuen Navigationsstandards RNAV-RNP 0.3 (vorgesehen bis 2015) umsetzbar seien.
Mit der angeordneten Verschiebung des Abdrehpunkts werde auch nicht der frihere Zustand
wiederhergestellt: Aufgrund des Neubaus von Dock E sei das Drehfunkfeuer Kloten in Richtung
Sldwesten verschoben werden; dadurch habe sich die von diesem Drehfunkfeuer definierte Distanz
des Abdrehpunktes fir die ab Piste 28 startenden Flugzeuge um 278.4 m bzw. 0.15 NM verklrzt.
Aus diesem Grund sei der Abdrehpunkt zundchst neu bei einer Distanz von 2.3 NM ab dem
Drehfunkfeuer definiert worden. Bei den moderneren Flugzeugtypen, die gemdss RNAV-Standard
navigierten, habe sich jedoch gezeigt, dass diese aufgrund der Programmierung der Abflugrouten im
Bordcomputer die Kurve mit grésserer Tragheit einleiten und fliegen, weshalb fir diesen
Navigationsstandard der Abdrehpunkt auf 2.1 NM festgelegt worden sei. Zweck dieser Massnahmen
sei es gewesen, trotz der zwingenden Verlegung des Drehfunkfeuers den bisherigen
Abdrehpunkt/Abflugkorridor bis in die Gegend Furttal in etwa unverdndert beizubehalten. Die
Kantonale Fluglarmkommission habe die Anpassungen als nicht Iarmrelevant beurteilt.

Mit der vom Bundesverwaltungsgericht angeordneten Verschiebung des Abdrehpunkts auf 2.5 NM
werde somit eine neue Flugroute festgelegt, die neue Gebiete - vermutlich in der Gemeinde Buchs -
mit Fluglarm belasten werde. Dies sei allenfalls mit ausdriicklicher Zustimmung der Gemeinde Buchs
zuldssig. Zudem werde die neue Route - je nach Navigationsart - unterschiedlich geflogen werden und
damit zu einer erheblich grésseren Streuung des Larms fiihren. Erst mit den in Zukunft zu
erwartenden Navigationsstandards wuirden die Flugzeuge auch im Kurvenflug prazise den
Nominalrouten folgen kénnen.

Die Flughafen Zirich AG rdumt ein, dass die Verschiebung des Abdrehpunkts schon heute technisch
moglich sei. Dagegen sei fraglich, ob damit tats&chlich eine Optimierung erfolge. Offensichtlich
falsch sei jedenfalls die Annahme des Bundesverwaltungsgerichts, dass damit der alte
Nominalzustand wiederhergestellt werde.

10.3.3 Der Verein Ilkarus Erben und das Ehepaar Rusch bestreiten, dass das
Bundesverwaltungsgericht eine véllig neue Route angeordnet habe. Sie machen geltend, dass Routen
schon heute mit dem Navigationsstandard RNAV metergenau gemessen und geflogen werden
kdnnen. Die betroffene Bevdlkerung wehre sich seit hunmehr zehn Jahren gegen die schleichend
eingeflhrten Routenanderungen und die veranderten Abdrehpunkte. Diese Anliegen missten bereits
beim vBR berlicksichtigt werden.

Der Kanton Aargau weist darauf hin, dass unstreitig fir die Abflugroute 28 ein erheblicher
Optimierungsbedarf bestehe. Insbesondere sei die Routenfihrung im Bereich Regensdorf-Dallikon
nicht auf die friheren Minimum Noise Routes abgestimmt, nach welchen diese Gemeinden ihre
Zonenplanung ausgerichtet hatten. Im Rahmen des SlL-Prozesses habe die Flughafen Zirich AG
daher eine neue Routenflhrung erarbeitet und mit den beteiligten Kantonen abgestimmt. Diese
Optimierung, die keine Nachteile hinsichtlich Sicherheit, Kapazitdt usw. aufweise, misse rasch
umgesetzt werden und dirfe nicht bis zum Inkrafttreten des definitiven Betriebsreglements
aufgeschoben werden. Dies sei - wie die Flughafen Zlrich AG selbst einrdume - schon heute
technisch méglich, auch ohne den neuen satellitengestitzten Navigationsstandard.

Die Gemeinden Regensdorf und Dallikon sind der Auffassung, dem BAZL bleibe fir die konkrete
Umsetzung der Rickversetzung der Flugroute geniigend Spielraum, um unter Beriicksichtigung der
technischen und betrieblichen Anforderungen eine L&sung anzuordnen, die dem Zustand vor
Verlegung der Abflugroute im Sinne der L&rmoptimierung méglichst nahe kommt.

10.3.4 Ausgangspunkt der Erwagungen des Bundesverwaltungsgerichts war die Tatsache, dass die in
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den Jahren 1999 und 2000 vorgenommenen Anderungen der Abflugroute ab Piste 28 vom BAZL nie
im ordentlichen Verfahren genehmigt worden sind (vgl. angefochtenen Entscheid E. 45.10.1 und
45.10.2). Insofern unterscheidet sich die Situation von derjenigen der Ubrigen Flugrouten, deren
Optimierung erst nach Vorliegen des SIL-Objektblatts im definitiven Betriebsreglement erfolgen soll.
Das Bundesverwaltungsgericht erwog, dass die Rickverschiebung des Abdrehpunkts zur Entlastung
der Bevodlkerung geeignet, erforderlich und zumutbar sei und daher eine verhaltnismassige
Sanierungsmassnahme darstelle. Es gebe auch keine Anhaltspunkte dafli, dass die
Wiederherstellung der alten Route bloss zu einer Mehrbelastung von Buchs flhren wirde; vielmehr
seien die Flugzeuge vor der Anderung Uber mehrheitlich unbewohntes Industriegebiet zwischen
Déllikon und Buchs geflogen. Dagegen erachtete es die bauliche Riickversetzung des Drehfunkfeuers
wegen des nun bestehenden Dock Midfields als ausgeschlossen.

Diese Erwégungen sind grundsétzlich nicht zu beanstanden. Allerdings trifft es zu, dass die
Rickverschiebung des Abdrehpunkts auf 2.5 NM die bis 1999 bestehende Situation nicht vollstandig
wiederherstellen kann, weil das Funkfeuer heute etwas weiter westlich liegt als 1999.

Das Bundesverwaltungsgericht stitzte sich auf den SlL-Bericht Variantenoptimierung und
raumplanerische Abstimmung vom 29. Januar 2008 (S. 7 und 36). Darin ist vorgesehen, bei den
Abflugrouten ab Piste 28 den Abdrehpunkt nach dem Start gegenliber der heute publizierten Route
leicht nach Westen zu verschieben, sodass die Routen nicht mehr direkt Uber die Siedlungsgebiete
von Regensdorf und Déllikon fiihren. Genau dieses Anliegen verfolgt die Anordnung des
Bundesverwaltungsgerichts.

Ist diese Westverlagerung unstreitig, so erscheint es in der Tat geboten, sie schon jetzt zu
bertcksichtigen, und im vBR nicht (wenn auch nur vorlaufig) eine weiter 6stlich liegende, larmmassig
unglnstigere Variante zu genehmigen, die weder aus Sicherheits- noch aus Kapazitatsgriinden
geboten ist. Dagegen muss das BAZL bei der genauen Festlegung der Flugroute die Md&glichkeit
haben, den seit 1999 erfolgten Veranderungen, namentlich der Verlegung des Drehfunkfeuers,
Rechnung zu tragen. Insbesondere gilt es zu verhindern, dass die Rickverschiebung zu mehr
Fluglarm flr andere, bisher nicht betroffene Siedlungsgebiete fiihrt.

10.3.5 Dementsprechend sind Disp.-Ziff. 8.5 und 8.6 dahingehend zu &andern, dass auf die
Festlegung einer Distanz vom Drehfunkfeuer verzichtet und lediglich das Ziel vorgegeben wird, den
Abdrehpunkt soweit nach Westen zuriickzuverschieben, dass die Siedlungsgebiete von Regensdorf
und Dallikon entlastet und der Zustand vor 1999 mdglichst wiederhergestellt wird. Die von der
Riickverschiebung betroffenen Anwohner und Gemeinwesen werden Gelegenheit haben, ihre
Interessen im Verfahren vor dem BAZL geltend zu machen.

10.4 Die Stadt Winterthur und Mitbeteiligte beantragen Uberdies, dass startenden Flugzeugen das
Abweichen von den Standard-Instrumentenabflugwegen (Standard Instrument Departures [SID])
tagsUber erst ab Erreichen von 8'000 Fuss AMSL (Above Medium Sea Level) zu gestatten sei. Damit
werde die Streubreite des Fluglarms und die Anzahl von Betroffenen reduziert.

10.4.1 Geméss Art. 18 Abs. 2 Anhang 1 vBR kann mit Bewilligung der Flugverkehrsleitung bei
Erreichen folgender H6hen von den zugeteilten SID abgewichen werden: wahrend des Tages bei Uber
5'000 Fuss AMSL (Bst. a) und nachts ab Flugflache 80 (Bst. b), d.h. ab 8'000 Fuss AMSL.

Bisher galt bei Abfligen vom Flughafen Zirich fir den Tages- und den Nachtbetrieb die 5'000-Fuss-
Regel (vgl. Art. 30 Betriebsreglement 2001). Sie besagt, dass die Flugsicherung Flugzeuge ab einer
Héhe von 5'000 Fuss (rund 1'500 m.0.M.) von den Standardabflugrouten wegleiten und direkt zu
einem entfernt liegenden Navigationspunkt leiten kann. Ziel dieser Regelung ist vor allem die
Optimierung des Verkehrsflusses bei grosserem Verkehrsaufkommen durch Abklrzen der Flugwege.
Zudem handelt es sich - neben der Hohenzuweisung und der zeitlichen Staffelung - um eine weitere
Mdoglichkeit, die Sicherheit des Flugverkehrs zu garantieren. Das Abweichen von den Standardrouten
hat allerdings eine Streuung der Flugwege zur Folge; die H6he von 5'000 Fuss wird von den
allermeisten Flugzeugen bereits in der ndheren Flughafenumgebung erreicht.

Im vBR wurde neu fir die Nacht (22.00 bis 06.00 Uhr) eine 8'000-Fuss-Regel festgelegt. Abfliegende
Flugzeuge missen somit 3000 Fuss (rund 1'000 Meter) hbéher steigen, bevor sie die
Standardabflugroute verlassen dirfen. Der Kanton Zlrich erhofft sich davon eine verbesserte
Routeneinhaltung und damit eine Larmoptimierung im larmsensitiven Nahbereich des Flughafens (vgl.
Zircher Regierungsrat, ZFI-Bericht 2009 vom 13. Oktober 2010 Ziff. 5.1.4 S. 27). Fir den
Tagesbetrieb halt der vBR dagegen an der 5'000-Fuss-Regel fest (so auch der Entwurf des SIL-
Objektblatts vom 16. August 2010 S. 20 unten).

10.4.2 Das Bundesverwaltungsgericht bezweifelte, ob die Einflihrung der 8'000-Fuss-Regel tagstber
zu einer merkbaren Entlastung der beschwerdefiihrenden Gemeinden fiihren wirde: Stark besiedelte
Gebiete kdénnten auch mit Radar Vectors (d.h. mit der Vorgabe der Flugrichtung durch die
Flugsicherung) gemieden werden, wéhrend umgekehrt keineswegs sicher sei, dass allein durch das
starke Anheben der erlaubten Abweichungshdhe fir die betroffene Bevélkerung effektiv eine
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Verminderung der Gesamtlarmbelastung resultiere. Jedenfalls aber sei die Massnahme unzumutbar:
Wie aus den Ausfliihrungen des BAZL, der Flughafen Zlrich AG, der Skyguide und des SIL-Berichts
Variantenoptimierung und raumplanerische Abstimmung vom 29. Januar 2008 Ubereinstimmend und
Uberzeugend hervorgehe, wirde die Einflhrung der 8'000-Fuss-Regel tagstber zu unhaltbaren
Kapazitatseinschrankungen und Verspatungen flhren, voraussichtlich ein gewisses Sicherheitsrisiko
darstellen und unnétige Umwege der Flugzeuge zur Folge haben, was sowohl aus 6konomischer als
auch 6kologischer Sicht nicht sinnvoll sei. Die beantragte Massnahme kénne im Ubrigen wegen der
verursachten Verspéatungen die sensible Nachtperiode (ab 22.00 Uhr) und die eigentliche Nachtruhe
(ab 23.00 Uhr) mit

zusétzlichen Flugbewegungen belasten, was nicht im Interesse des Larmschutzes sei.

10.4.3 Diese Ausfliihrungen sind aus Sicht des Bundesrechts nicht zu beanstanden. Der Hinweis der
Beschwerdeflihrerinnen auf die bestehenden Kapazitatsreserven des Flughafens, weil die im UVB fir
das Jahr 2010 prognostizierten Zahl von 350'000 Flugbewegungen noch lange nicht erreicht sei, greift
zu kurz: Die jahrliche Gesamtzahl der Flugbewegungen ist wenig aussagekraftig, weil es dennoch zu
Kapazitatsengpéassen zu Spitzenzeiten kommen kann.

11. Hindernisbegrenzungsflachen

Die Stadt Winterthur sowie die Gemeinde Bassersdorf und Mitbeteiligte sind weiter der Auffassung,
dass fir die Hindernisbegrenzungsflachen die Standards und Recommendations der Internationalen
Zivilluftfahrtorganisation ICAO gemass Annex 14 (d.h. geméass technischem Anhang 14 zum
Ubereinkommen vom 7. Dezember 1944 (iber die internationale Zivilluftfahrt [SR 0.748.0]) zwingend
eingehalten werden mussten.

11.1 Das BAZL hatte in Ziff. 4.2 des Dispositivs der vBR-Verfligung folgende Auflage formuliert:

"Die Gesuchstellerin hat die notwendigen Schritte zur Bereinigung des Sicherheitszonenplans
einzuleiten. Ein in allen Bereichen angepasster, mit den Flugrouten kongruenter Sicherheitszonenplan
ist nach der im Rahmen des SlL-Koordinationsprozesses erfolgten raumplanerischen Abstimmung
Offentlich aufzulegen. Dabei sind fir die Hindernisbegrenzungsflachen die Standards und
Recommendations des ICAO Annex 14 zwingend einzuhalten.”

In Gutheissung der Beschwerde der Flughafen Zirich AG &nderte das Bundesverwaltungsgericht
diese Regelung dahingehend ab, dass die Hindernisbegrenzungsflachen die Standards des ICAO
Annex 14 "einzuhalten" und die Recommendations des ICAO Annex 14 "grundsétzlich zu
bertcksichtigen" hatten. Es ging davon aus, die Recommendations seien bloss grundséatzlich zu
beachten. Sie basierten auf gesicherten Erkenntnissen von Wissenschaft und Technik und
gewahrleisteten ein hdheres Mass an Sicherheit (sog. "best practice") als die ICAO-Standards, die
"als anerkannte Regeln der Technik" firr ein bestimmtes Mindestmass an Sicherheit Gewahr bieten.
Es sei allerdings den Mitgliedstaaten Uberlassen, ob sie die Recommendations annehmen oder eine
davon abweichende nationale L&ésung zulassen wollten. Dabei stehe den Vertragsstaaten ein grosser
Ermessens- und Entscheidungsspielraum zu. Auch wenn die Recommendations aufgrund von Art. 3
Abs. 1bis aVIL in der Schweiz direkt anwendbar und deshalb zu beachten seien, miisse somit der
Gesetzgeber in einem weiteren Schritt definieren, in welchem Ausmass vom gebotenen Spielraum
Gebrauch gemacht werden solle. Eine entsprechende Grundlage sei erst mit der nach Erlass der
vBR-Verfligung erfolgten Anderung von Art. 3

Abs. 3 VIL (in Kraft seit dem 15. Méarz 2008) geschaffen worden. Danach habe sich das BAZL an
einem hochstehenden Sicherheitsstandard zu orientieren und kdnne zur Konkretisierung der
Empfehlungen Vorgaben erlassen (vgl. dazu Urteil des Bundesverwaltungsgerichts A-1756/2009 vom
2. Oktober 2009 E. 4.6 und 4.7).

11.2 Die Beschwerdeflihrerinnen werfen dem Bundesverwaltungsgericht vor, eine Auslegung contra
legem vorgenommen zu haben. Art. 3 Abs. 1bis VIL (in der bei Genehmigung des vBR wie auch der
heute geltenden Fassung) erklare sowohl die Standards als auch die Recommendations der ICAO fir
unmittelbar anwendbar. Damit habe die Schweiz auf ihren Ermessens- und Entscheidungsspielraum
zugunsten des Prinzips der Beachtung des aktuellen Stands der Technik (best practice) verzichtet.
Lediglich bei Vorliegen eines Vorbehalts nach Art. 38 des Ubereinkommens (ber die internationale
Zivilluftfahrt bzw. einer Ausnahme im Einzelfall geméass aArt. 3 Abs. 3 VIL kénne davon abgewichen
werden.

In ihrer Replik machen sie zudem geltend, das Bundesverwaltungsgericht hatte Art. 3 Abs. 3 VIL in
der Fassung vom 15. Mé&rz 2008 anwenden muissen. Diese Bestimmung diene der 6ffentlichen
Sicherheit und sei daher auch auf hangige Verfahren anwendbar. Sie schaffe nunmehr - auch nach
Auffassung des Bundesverwaltungsgerichts - eine Grundlage fir die Verbindlichkeit der ICAO-
Recommendations.

Die beschwerdefiihrenden Gemeinden vermuten als Grund fir die vorgenommene "Aufweichung”,
dass es sich beim eingefihrten Ostanflug auf Piste 28 um ein nach den internationalen
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Empfehlungen des ICAO Annex 14 ungeeignetes und zu wenig sicheres Anflugverfahren handle, da
im Endanflug Hindernisse in die Sicherheitszone ragten (Hligel bei Bassersdorf, Wallishalde) und
verschiedene Gebaude zu nahe an der Piste 10/28 liegen. Es gehe aber nicht an, auf Kosten der
Sicherheit derartige Kompromisse einzugehen.

11.3 Die Flughafen Zirich AG gibt zu Bedenken, dass es kaum einen nationalen oder internationalen
Flughafen gebe, der in jeder Hinsicht den Standards und Empfehlungen der ICAO entsprechen wiirde
bzw. kénne. Beim Flughafen Zlrich kdmen verschiedene Spezialsituationen hinzu: So sei Piste 28
als Non-instrument Runway deklariert, obwohl darauf seit 1989 Instrumentenanflige durchgefiihrt
werden, und gewisse Hindernisse, wie der Higelzug des Adlisbergs und der Loorenkopf, die
Sicherheitsflachen anderer Pisten durchstossen. Um solchen Spezialsituationen gerecht zu werden,
seien z.T. spezielle Vorschriften bzw. Ausnahmen von den ICAO Empfehlungen notwendig, welche
generell, ohne Berlcksichtigung der Iokalen Gegebenheiten, formuliet worden seien. Die
Empfehlungen der ICAO seien soweit immer mdglich, d.h. grundséatzlich, einzuhalten; dagegen
kénnten und mussten einzelfallweise Ausnahmen mdglich sein. Dies habe die Vorinstanz richtig
gesehen und daher das Wort "zwingend" zu Recht gestrichen.

11.4 Die SWISS vertritt die Auffassung, Art. 3 Abs. 1bis VIL erklare die Normen und Empfehlungen
der ICAO zwar fir "unmittelbar anwendbar"; dies &ndere jedoch nichts am Charakter der
Recommendations als Empfehlungen; die "zwingende" Anwendbarkeit von Empfehlungen wirde
deren Charakter zuwiderlaufen. Zudem stiinde bereits die offene und unbestimmte Formulierung vieler
Empfehlungen  einer  zwingenden  Anwendbarkeit  entgegen.  Allerdings  hétte  das
Bundesverwaltungsgericht die entsprechende Auflage des Genehmigungsentscheids nicht nur
korrigieren, sondern ganz aufheben muissen, weil sie Uberflissig sei. Dass geltendes Recht zu
beachten sei, misse im Betriebsreglement nicht speziell festgehalten werde.

11.5 Die Auflage des BAZL, um deren Formulierung gestritten wird, betrifft die Anforderungen an den
bereinigten  Sicherheitszonenplan. Dieser soll erst nach der im Rahmen des SIL-
Koordinationsprozesses erfolgten raumplanerischen Abstimmung 6ffentlich aufgelegt werden. Nach
Durchfihrung des Einspracheverfahrens wird der Sicherheitszonenplan vom Departement zu
genehmigen sein (vgl. Art. 73 VIL). In diesem Verfahren wird das Departement prifen missen, ob der
Plan dem dannzumal geltenden Recht entspricht, namentlich in Bezug auf die
Hindernisbegrenzungsflachen.

Den Beschwerdeflhrern ist einzurdumen, dass kein Grund ersichtlich ist, die Anwendbarkeit von Art.
3 VIL in der 2005 (bei Genehmigung des vBR durch das BAZL) geltenden Fassung auch flr den
kiinftigen Sicherheitszonenplan fortzuschreiben. Soll lediglich sichergestellt werden, dass geltendes
Recht angewandt wird, ist die Auflage Uberflissig, wie die SWISS zu Recht bemerkt. Die Auflage
wirde daher nur Sinn machen, wenn im vBR die Anforderungen an die Hindernisbegrenzungsflachen
gegenlber dem geltenden Recht hatten verscharft werden sollen. Dies wird jedoch nicht einmal von
den Beschwerdeflhrerinnen behauptet; hierfiir bestehen auch keine Anhaltspunkte.

Immerhin erscheint die Formulierung des Bundesverwaltungsgerichts offen genug, um kiinftige
Entwicklungen nicht zu prajudizieren. Danach missen die Recommendations des ICAO Annex 14
"grundsatzlich beriicksichtigt" werden. Die Flughafen Zirich AG wird damit verpflichtet, grundsétzlich
- wenn immer mdoglich - die Empfehlungen der ICAO umzusetzen und wird, soweit sie davon
abweicht, begriindungspflichtig. Ob allfallige Abweichungen zulassig sind, wird vom Departement in
seiner Genehmigungsverfligung zu beurteilen sein.

12. Anderungen des vBR bei Wegfall der DVO

Die Gemeinde Bilach und Mitbeteiligte sowie der Landkreis Waldshut verlangen, Disp.-Ziff. 8.14 sei
dahingehend zu erganzen, dass mit dem Entscheid des Bundesverwaltungsgerichts die Priifung einer
zeitlichen oder zahlenméssigen Ausdehnung von Anfligen Gber das Gebiet nérdlich des Flughafens
und Uber deutschem Hoheitsgebiet nicht vorweggenommen und eine Anderung des
Betriebsreglements, auch im Hinblick auf das SlL-Verfahren, nicht prajudiziert werde, namentlich
nicht im Sinne einer Konzentration von Wohnqualitdt im Siden des Flughafens. Die Prifung der
Auswirkungen des Flugverkehrs auf die Gesundheit und das Eigentum der Einwohner des
Landkreises Waldshut, auf den Naturpark Siidschwarzwald, die touristischen Einrichtungen, die Reha-
Klinikken und Sanatorien, die staatlich anerkannten pradikatisieten Orte und Oristeile, die
Erholungsorte, Luftkurorte und heilklimatischen Kurorte misse vorbehalten bleiben. Es sei
festzustellen, dass die Beschwerdeflhrer die Md&glichkeit hatten, ihre inhaltlichen Anliegen im
Rahmen eines kinftigen Betriebsreglements- bzw. Plangenehmigungsverfahrens (erneut) zur
Beurteilung vorzulegen.

Disp.-Ziff. 8.14 des angefochtenen Entscheids bestimmt, dass die Art. 19 bis Art. 21 Anhang 1 vBR
so zu formulieren seien, dass die Flughafen Zirich AG dem BAZL bei substanziellen
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Abschwachungen oder dem Wegfall der DVO ein Betriebsreglementsanderungsgesuch einreichen
muss. Das Bundesverwaltungsgericht ging (anders als noch das BAZL) davon aus, dass im Fall der
Anderung oder Aufhebung der DVO eine formelle Anpassung des vBR erforderlich sei. Zur Frage, wie
ein solches geandertes Betriebsreglement aussehen misste, &usserte sich das
Bundesverwaltungsgericht nicht. Vielmehr stellte es durch die Anordnung in Disp.-Ziff. 8.14 gerade
sicher, dass in diesem Fall ein neues Verfahren eingeleitet werden muss, in welchem auch die
Gemeinde Bullach und Mitbeteiligte und die vom Fluglarm besonders betroffenen siddeutschen
Gemeinwesen ihre Anliegen werden vorbringen kénnen.

Es besteht daher kein Bedurfnis und kein schutzwirdiges Interesse der Beschwerdeflhrer an der
beantragten Feststellung, weshalb ihre Antrage abzuweisen sind, soweit darauf Uberhaupt einzutreten
ist.

13. Kostenentscheid des Bundesverwaltungsgerichts

Mehrere Beschwerdeflhrer beanstanden den Kosten- und Entschadigungsentscheid des
Bundesverwaltungsgerichts. Die Flughafen Zlrich AG hélt die Gesamthéhe der Gerichtskosten fir
exzessiv (vgl. unten E. 13.1) und beanstandet, dass ihr keine Parteientschadigung zugesprochen
worden sei (E. 13.3). Der VFSN ist der Auffassung, der Kostenentscheid représentiere nicht den
Ausgang des Verfahrens, unter Berlicksichtigung aller von der Flughafen Zirich AG beantragten
Betriebsreglemente und Plangenehmigungen (E. 13.2). Die Gemeinden Winterthur, Bassersdorf und
Mitbeteiligte beanspruchen eine Parteientschadigung fir den Mehraufwand der 6ffentlichen
Parteiverhandlung (E. 13.4). Matthias Gminder hat seine Beschwerde (1C_84/2010) gegen den
vorinstanzlichen Kostenentscheid zurlickgezogen, weshalb diese am 15. Marz 2010 abgeschrieben
wurde.

13.1 Die Flughafen Zirich AG beantragt, die gesamten Gerichtskosten von 468'000 Franken bzw. der
auf sie entfallende Anteil von 36'500 Franken seien um mindestens 30 % zu reduzieren. Das
Bundesverwaltungsgericht habe den gesetzlichen Gebilhrenrahmen von 5'000 Franken pro
Einzeldossier voll ausgeschdpft. Das gehe zu weit, auch wenn es sich um ein aufwendiges Verfahren
gehandelt habe. Ansonsten werde die beschwerdefiihrende Partei fir die Komplexitat des Verfahrens
"bestraft" (M. BEUSCH, in: Auer/Mlller/Schindler, Kommentar zum Bundesgesetz U(ber das
Verwaltungsverfahren, Zirich 2008, Art. 63 N. 33).

Gemass Art. 63 Abs. 4bis VWVG richtet sich die Spruchgebihr nach Umfang und Schwierigkeit der
Streitsache, Art der Prozessfiihrung und finanzieller Lage der Parteien. Sie betragt in Streitigkeiten
ohne Vermdgensinteresse, die nicht einzelrichterlich erledigt werden, héchstens 5'000 Franken (Art.
63 Abs. 4bis lit. a VwWVG; Art. 3 lit. b des Reglements vom 21. Februar 2008 (ber die Kosten und
Entschédigungen vor dem Bundesverwaltungsgericht [VGKE; SR 173.320.2]).

Das Bundesverwaltungsgericht ging davon aus, dass bei einem mehrfach vereinigten
Gesamtverfahren wie dem vorliegenden die Rahmenwerte der insgesamt 132 Einzelverfahren
grundsétzlich zusammenzuzahlen seien. Dabei mache das vBR-Verfahren den Hauptteil aus. Fir
dieses schopfte das Bundesverwaltungsgericht daher den moglichen Gebiihrenrahmen von bis zu
5'000 Franken voll aus, was bei 75 Einzeldossiers einen Gesamtbetrag von 375'000 Franken ergab.
Hiervon wurden die Kosten flir die gegenstandslos gewordenen Verfahrensteile "Wide Left Turn"
(3500 Franken) und "Dual Landing" (5'000 Franken) abgezogen, die von der Flughafen Zirich AG
allein zu tragen waren. Fur das Verfahren gegen die Verfigung des BAZL vom 23. Juni 2003 zur
Anderung des Betriebsreglements 2001 (das durch das vBR-Verfahren grésstenteils gegenstandslos
geworden war), setzte das Bundesverwaltungsgericht einen tieferen Gebiihrenrahmen von 1'000-1'500
Franken pro Einzelverfahren (insgesamt 28) an, was zu Gesamtkosten von 37'000 Franken flhrte.
Auch fir die beiden Plangenehmigungsverfahren (Verfligungen des UVEK vom 23. Juni 2003 und
vom 17. September 2007) schdpfte das Bundesverwaltungsgericht den Kostenrahmen nicht aus,
sondern erhob je Einzeldossier Verfahrenskosten von je

1'500-2'500 Franken, mit einem Gesamtbetrag von 32'000 bzw. 32'500 Franken.

Insgesamt bezifferte das Bundesverwaltungsgericht die Verfahrenskosten somit auf 468'000 Franken.
Von diesem Betrag wurden jedoch nur 222'000 Franken auf die kostenpflichtigen Parteien (d.h. ohne
Behdrden und Gemeinwesen) verteilt, damit der jeweilige Kostenanteil den Gebihrenrahmen pro
jeweiliges Einzeldossier nicht lberschritt.

Wie sich aus dem eben Gesagten ergibt, schépfte das Bundesverwaltungsgericht nicht fiir alle
Einzeldossiers den vollen Gebiihrenrahmen von 5'000 Franken aus; zudem wurden nur rund die Halfte
der Gesamtgeblihren (222'000 Franken) auf die kostenpflichtigen Parteien verteilt. Im Ergebnis
wurden der Flughafen Zirich AG 36'500 Franken auferlegt (einschliesslich 5'000 Franken fiir den
zurickgezogenen Antrag betreffend "Dual Landing"). Dieser Betrag erscheint nicht exzessiv flr ein
Verfahren, das zwei Genehmigungsverfiigungen des BAZL fiir weitreichende Anderungen des
Flugbetriebs und zwei Plangenehmigungsverfigungen des UVEK umfasste, besonders aufwendig und
komplex war und neben dem - sehr umfangreichen - Endentscheid zahlreiche Zwischenverfiigungen
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umfasste.

13.2 Der Verein Flugschneise Sid - Nein (VFSN) macht seinerseits geltend, der vom
Bundesverwaltungsgericht gewahlte Verteilschllissel reprasentiere nicht den Ausgang des Verfahrens
unter Beriicksichtigung aller von der Flughafen Zirich AG beantragten Betriebsreglemente und
Plangenehmigungen. Beispielsweise seien séamtliche beantragten kapazitdtserhdhenden, nicht DVO-
bedingten Massnahmen nicht genehmigt worden. Zudem sei der "Wide Left Turn" und das "Dual
Landing" von der Flughafen Zlrich AG zurlickgezogen worden.

Samtliche Kosten fiir die zuletzt genannten, zurlickgezogenen Antrage wurden der Flughafen Zirich
AG auferlegt (vgl. oben E. 13.1). Zuséatzlich wurden der Flughafen Zirich AG und der SWISS als
unterliegenden Parteien Verfahrenskosten von insgesamt 42'000 Franken auferlegt, d.h. ca. 20 % der
effektiv  verteilten Verfahrenskosten (von insgesamt 222'000 Franken). Bei einer nicht
vermogensrechtlichen Streitigkeit wie der Vorliegenden kann der Anteil des Unterliegens und
Obsiegens nicht prazise berechnet werden, weshalb dem Bundesverwaltungsgericht bei der
Festsetzung des Verteilschlissels ein erheblicher Ermessensspielraum zustand. Diesen Spielraum
hat es nicht missbraucht.

13.3 Die Flughafen Zirich AG beantragt, ihr sei fir das Verfahren vor Bundesverwaltungsgericht eine
angemessene Parteientschadigung auszurichten. Die vom Bundesverwaltungsgericht angeordnete
Wettschlagung der Parteikosten sei unangemessen, weil die Flughafen Zirich AG weit (berwiegend
obsiegt habe. Dies gehe aus dem vom Bundesverwaltungsgericht festgelegten Verteilschlissel fir die
Verfahrenskosten hervor, wonach die Flughafen Zirich AG nur 7.8 % der Gerichtskosten zu tragen
hatte.

Wie oben (E. 13.2) dargelegt wurde, missen jedoch die der Flughafen Zirich AG auferlegten
Verfahrenskosten in Bezug gesetzt werden zu den effektiv verteilten Kosten von 222'000 Franken;
diesfalls betragt der Anteil der Flughafen Zlrich AG knapp 17 %. Weiter ist zu berlicksichtigen, dass
das Bundesverwaltungsgericht mehrere Verfahrensfehler geheilt hat, die ansonsten zur Gutheissung
der Beschwerden gefiihrt hatten (vgl. oben E. 2). Diesem Umstand musste es bei der Kosten- und
Entschadigungsregelung Rechnung tragen. Unter diesem Blickwinkel ist die Entschadigungsregelung
nicht zu beanstanden.

13.4 Abzuweisen ist auch der Antrag der Stadt Winterthur und der Gemeinde Bassersdorf und
Mitbeteiligten, die eine Parteientschadigung fir den Mehraufwand fiir Vorbereitung und Durchfihrung
der Offentlichen Verhandlung verlangen. Diese Verhandlung habe bloss Alibi-Funktion gehabt,
weshalb die Parteien sich den erheblichen Aufwand genauso gut hatten sparen kénnen. Wie bereits
oben (E. 2.4) dargelegt wurde, sind die formellen Rlgen der Beschwerdefuhrerinnen zur
Parteiverhandlung unbegriindet. Im Ubrigen war ihnen die Beteiligung an der Parteiverhandlung
freigestellt. Schliesslich ist darauf hinzuweisen, dass grosseren Gemeinwesen, wie namentlich der
Stadt Winterthur, nach der Praxis des Bundesverwaltungsgerichts ohnehin keine Parteientschadigung
zugesprochen wird, unabhangig vom Ausgang des Verfahrens (Art. 7 Abs. 3 VGKE; vgl. dazu E. 60
des angefochtenen Entscheids).

13.5 Nach dem Gesagten sind alle Riigen gegen den vorinstanzlichen Kostenentscheid abzuweisen.
14. Ausgang und Kosten des bundesgerichtlichen Verfahrens

141 Zusammenfassend ist der Entscheid des Bundesverwaltungsgerichts im Wesentlichen zu
bestatigen.

In teilweiser Gutheissung der Beschwerde der Flughafen Zirich AG ist der angefochtene Entscheid
hinsichtlich der Rickversetzung des Abdrehpunkts der Abflugrouten ab Piste 28 zu prazisieren (vgl.
oben E. 10.3). Die Flughafen Zirich AG und die SWISS obsiegen teilweise (fir die Zeit von 21.00 bis
22.00 Uhr) mit ihrem Antrag auf Freigabe zuséatzlicher Startpisten (16 und 28) bei DVO-
Ausnahmeregelung (vgl. oben E. 4.2.2).

Eine Rickweisung der Sache an das BAZL erfolgt zur Ergadnzung des Schallschutzkonzepts (vgl.
oben E. 7.4) und zur Prifung von Einschrankungen fir Landungen schwerer Grossraumflugzeuge auf
Piste 28 zu den abendlichen DVO-Sperrzeiten (vgl. oben E. 6.4.7). Dies ist als teilweises Obsiegen
derjenigen Beschwerdeflihrer zu werten, die sich gegen die im vBR vorgesehenen Siidanfliige wehren
(Christoph Apothéloz und Mitbeteiligte, Stadt Zirich, Verein Flugschneise Sid - Nein und
Mitbeteiligte, Gemeinde Altendorf und Mitbeteiligte, Hauseigentimerverband Dibendorf & Oberes
Glatttal und Mitbeteiligte): Auch wenn ihren Antrdgen auf Aufhebung bzw. Einschrankung der
Sidanflige nicht stattgegeben werden konnte, ist davon auszugehen, dass diese z.T. zu
Uberméssigen Larmimmissionen fihren und daher nur zuldssig sind, wenn passive
Schallschutzmassnahmen die betroffenen Anwohner gegen Aufwachreaktionen am frilhen Morgen
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schitzen.

Teilweise obsiegt die Stadt Zlrich auch mit ihrem Antrag auf Nichtgenehmigung der neuen
Schnellabrollwege ab Piste 34 (oben E. 4.3.2).

In teilweiser Gutheissung der Beschwerden der Gemeinde RiUmlang, des Schutzverbandes der
Bevdlkerung um den Flughafen Zirich, der Gemeinde Altendorf und Mitbeteiligte sowie des
Hauseigentiimerverband Diibendorf & Oberes Glatttal und Mitbeteiligte ist die Flughafen Ziirich AG, in
Erganzung von Art. 5 vBR, zur Uberarbeitung ihrer Gebiihrenordnung zu verpflichten, insbesondere
zur Einflhrung lenkungswirksamer Umweltabgaben flr die Tagesrandstunden (vgl. oben E. 6.7).

Die Gemeinde Rimlang obsiegt Uberdies teilweise mit ihrem Antrag auf Ab&nderung von Art. 26
Anhang 1 vBR betreffend die Schubumkehr mit erhdhter Leerlaufdrehzahl (vgl. oben E. 6.8).

Bis zur Erganzung des vBR bzw. der Genehmigungsverfligung des BAZL vom 29. Marz 2005 im
Sinne der Erwagungen bleibt das vBR in der vom Bundesverwaltungsgericht bestéatigten Fassung
anwendbar.

Im Ubrigen sind die Beschwerden abzuweisen und der Entscheid des Bundesverwaltungsgerichts zu
bestatigen.

14.2 Die Gerichtskosten werden in der Regel der unterliegenden Partei auferlegt. Wenn die Umstande
es rechtfertigen, kann das Bundesgericht die Kosten anders verteilen oder darauf verzichten, Kosten
zu erheben (Art. 66 Abs. 1 BGG). Dem Bund, den Kantonen und den Gemeinden sowie mit 6ffentlich-
rechtlichen Aufgaben betrauten Organisationen dirfen in der Regel keine Gerichtskosten auferlegt
werden, wenn sie in ihrem amtlichen Wirkungskreis, ohne dass es sich um ihr Vermdgensinteresse
handelt, das Bundesgericht in Anspruch nehmen oder wenn gegen ihre Entscheide in solchen
Angelegenheiten Beschwerde gefuhrt worden ist (Art. 66 Abs. 4 BGG).

14.2.1 Die beschwerdefiihrenden Gemeinden setzen sich mit ihrer Beschwerde in erster Linie fir das
Wohlbefinden ihrer Bewohner und nicht fir ihre Vermégensinteressen ein. Keine Kosten sind daher
der Stadt Zirich, dem Landkreis Waldshut, der Gemeinde Bilach und Mitbeteiligten, der Stadt
Winterthur und Mitbeteiligten, der Gemeinde Bassersdorf und Mitbeteiligten, der Gemeinde Riimlang,
der Gemeinde Zollikon sowie der Gemeinde Altendorf und Mitbeteiligten aufzuerlegen. Diese haben
auch keinen Anspruch auf eine Parteientschadigung (Art. 68 Abs. 3 BGG; vgl. BGE 134 Il 117 E. 7
S. 118 f.).

14.2.2 Die Flughafen Zirich AG wurde in der bundesgerichtlichen Rechtsprechung bislang als
(grundséatzlich) kostenpflichtige und entschédigungsberechtigte Partei betrachtet (vgl. z.B. in BGE
136 Il 263 nicht verdffentlichte E. 13.4), und zwar auch in Streitigkeiten um die Genehmigung des
Betriebsreglements (vgl. Urteil 1A.250/2003 vom 31. Méarz 2004 E. 14). Diese Praxis ist zu
Uberdenken.

Wie die II. 6ffentlich-rechtliche Abteilung des Bundesgerichts in ihrem Urteil 2C_585/2009 vom 31.
Mérz 2010 E. 5.3.2 dargelegt hat, stellt das Betriebsreglement des Flughafens Bundesrecht dar. Die
Flughafen Zirich AG wird durch Art. 36¢c LFG zum Erlass des Betriebsreglements ermachtigt, das der
Genehmigung des BAZL bedarf. Damit werden ihr Rechtssetzungskompetenzen Ubertragen, d.h. sie
nimmt eine Offentliche Aufgabe wahr. Es erscheint daher naheliegend, die Flughafen Zirich AG -
jedenfalls im Verfahren betreffend den Erlass oder die Anderung des Betriebsreglements - als mit
Offentlichen Aufgaben betraute Organisation zu betrachten. Dies hétte zur Folge, dass ihr keine
Kosten auferlegt und keine Parteientschadigung zugesprochen werden kdnnte.

Die Frage kann jedoch offen bleiben, wie im Folgenden darzulegen sein wird.

14.2.3 Seit 2001 wurde der Flugbetrieb des Flughafens Zirich grundlegend umgestellt, um den von
Deutschland einseitig angeordneten Uberflugbeschriankungen Rechnung zu tragen. Diese Anderungen
wurden durch provisorische Anderungen des Betriebsreglements durchgesetzt, die gerichtlich nie
Uberprift werden konnten. Vielmehr wurden die Beschwerden jeweils gegenstandslos, wenn eine neue
Betriebsreglementsénderung genehmigt wurde. Auch das jetzt zu beurteilende konsolidierte
Betriebsreglement soll nur vorlaufigen Charakter haben und durch ein "definitives" Betriebsreglement
abgeldst werden, sobald das Sachplanverfahren fiir den Flughafen Zirich abgeschlossen ist.
Aufgrund der Unsicherheit Uber den zukinftigen Flugbetrieb wurde bis heute kein verbindliches
Schallschutzkonzept fir den Flughafen Ziirich erstellt. In dieser Situation bestand ein erheblicher
Klarungsbedarf. Die Anwohner des Flughafens, aber auch die Flughafen Zirich AG und die SWISS,
waren deshalb in guten Treuen zur Beschwerdeflinrung berechtigt. Es rechtfertigt sich daher,
ausnahmsweise auf die Erhebung von Kosten zu verzichten.

14.3 Alle Beschwerdeflhrer unterliegen ganz oder jedenfalls zu einem Uberwiegenden Teil mit ihren
Beschwerden. Unter diesen Umsténden rechtfertigt es sich, die Parteikosten wettzuschlagen.

Naher zu prifen ist, ob die beigeladene Skyguide und die Beschwerdegegner der Verfahren
1C_76/2010 und 1C_80/2010, die nicht selbst Beschwerde gefiihrt, sondern sich auf eine
Vernehmlassung zur Beschwerde der Flughafen Ziirich bzw. der SWISS beschrankt haben, Anspruch
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auf eine Parteientschadigung haben.

Keinen Anspruch auf eine Parteientschadigung haben praxisgemass Parteien, die nicht anwaltlich
vertreten sind. Gleiches gilt fir Parteien, die durch ihren Rechtsdienst vertreten werden (wie
namentlich Skyguide) bzw. fir Anwélte, die in eigener Sache prozessieren. Dies trifft vorliegend auf
die Rechtsanwalte Matthias Gmuinder, Norbert Rusch und Maya Lohrer Rusch zu. Auch Rechtsanwalt
Kurt Klose hat als Prasident der "Fluglarmsolidaritit und Flugwehr Ost und Mitbeteiligte” keinen
Anspruch auf eine Parteientschadigung.

Die IG Chapf ist zwar anwaltlich vertreten. Sie unterliegt jedoch mit ihrem (einzigen) Rechtsbegehren
um Nichtgenehmigung der Abfllige von den Pisten 16 und 28 bei DVO-Ausnahmeregelung zur Halfte,
weshalb es sich rechtfertigt, die Parteikosten wettzuschlagen. Gleiches gilt fir das Uberparteiliche
Komitee fir mehr Lebensqualitat und weniger Fluglarm im Glatttal und Prof. Zeier, die nur gegen die
Kostenantrage der Flughafen Zirich AG opponiert und deren Beschwerde im Ubrigen anerkannt
haben.

Demnach erkennt das Bundesgericht:

1.

In teilweiser Gutheissung der Beschwerde der Flughafen Zirich AG wird Disp.-Ziff. 8.5 des
Entscheids des Bundesverwaltungsgerichts vom 10. Dezember 2009 dahingehend abgeandert, dass
der Abdrehpunkt der Abflugroute ab Piste 28 soweit nach Westen zurlick verschoben wird, dass die
Siedlungsgebiete von Regensdorf und Dallikon entlastet und der Zustand vor 1999 mdglichst
wiederhergestellt wird. Die Distanzangaben ("von 2.1 bzw. 2.3 auf 2.5 Meilen") in Disp.-Ziff. 8.5 und
8.6 werden gestrichen.

2.

In teilweiser Gutheissung der Beschwerde der Flughafen Zirich AG und der SWISS und teilweiser
Aufhebung von Disp.-Ziff. 8.10 des Entscheids des Bundesverwaltungsgerichts vom 10. Dezember
2009 werden Abfliige ab den Pisten 16 und 28 bei DVO-Ausnahmeregelung in der Zeit von 21.00 bis
22.00 Uhr bewilligt.

3.

In teilweiser Gutheissung der Beschwerden der Gemeinde RiUmlang, des Schutzverbandes der
Bevdlkerung um den Flughafen Zirich, der Gemeinde Altendorf und Mitbeteiligte und des
Hauseigentiimerverbands Dibendorf & Oberes Glatttal und Mitbeteiligte wird Art. 5 vBR um folgenden
Satz erganzt: "Sie erhebt lenkungswirksame Zuschldge, die nach der Larmerzeugung und zeitlich
(Starts und Landungen wahrend der Nacht und zu sensiblen Tagesrandzeiten) gestaffelt sind".

Der Flughafen Zirich AG wird eine Frist von 9 Monaten seit Zustellung des bundesgerichtlichen
Urteils zur Uberarbeitung ihrer Gebiihrenordnung und von weiteren 18 Monaten zur Inkraftsetzung der
Anderungen gesetzt.

4,

In teilweiser Gutheissung der Beschwerden von Christoph Apothéloz und Mitbeteiligten, der Stadt
Zirich, des Vereins Flugschneise Sid - Nein und Mitbeteiligte, der Gemeinde Altendorf und
Mitbeteiligte und des Hauseigentimerverbands Dilbendorf & Oberes Glatttal und Mitbeteiligte wird die
Sache im Sinne der Erwé&gungen an das BAZL zurlickgewiesen:

4.1 Zur Prifung, ob und wenn ja, wie Landungen von schweren Grossraumflugzeugen am Abend (bei
Prioritat von Piste 28) beschrankt werden missen;

4.2 Zur Ergénzung der Schallschutzauflagen geméass Genehmigungsverfligung vom 29. Méarz 2005,
um die von morgendlichen Sldanfliigen betroffenen Anwohner gegen Aufwachreaktionen zu schitzen.
Der Flughafen Zirich AG wird eine Frist von einem Jahr seit Zustellung des bundesgerichtlichen
Urteils gesetzt, um ein Schallschutzkonzept beim BAZL einzureichen.

5.

In teilweiser Gutheissung der Beschwerde der Stadt Ziirich wird Disp.-Ziff. 2.2 der Plangenehmigung
des UVEK vom 17. September 2007 aufgehoben, soweit darin der Bau von zwei Schnellabrollwegen
ab Piste 34 bewilligt wird.

6.
In teilweiser Gutheissung der Beschwerde der Gemeinde Rimlang wird die Sache an das BAZL
zurlickgewiesen, um Art. 26 Anhang 1 vBR (Schubumkehr) im Sinne der Erwdgungen neu zu
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formulieren.

7.
Im Ubrigen werden die Beschwerden abgewiesen, soweit darauf einzutreten ist.

8.
Es werden keine Kosten erhoben und keine Parteientschadigungen zugesprochen.

9.

Dieses Urteil wird den Parteien, dem Bundesamt fir Zivilluftfahrt, dem Eidgendssischen Departement
fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation, dem Bundesverwaltungsgericht, Abteilung I, den
Bundesamtern fir Umwelt und fir Raumentwicklung sowie der Skyguide schriftlich mitgeteilt.

Lausanne, 22. Dezember 2010

Im Namen der |. 6ffentlich-rechtlichen Abteilung
des Schweizerischen Bundesgerichts

Der Prasident: Die Gerichtsschreiberin:

Féraud Gerber



